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RESUME 
El diseño y la gestión de las redes ferroviarias españolas estuvieron irremediablemente 
influenciados por el nivel desigual de desarrollo del territorio que las acogió. Y viceversa, la 
existencia de este medio de transporte originó un desarrollo diferido en el territorio que en 
muchos casos agravó la situación de desigualdad. De esta manera sucedió en la Región Urbana 
de Barcelona (RUB), el ámbito de estudio de esta tesina. La comarca del Maresme, una de las 
más dinámicas en la etapa de la industrialización, fue la que recibió la primera línea ferroviaria 
entre dos de las más prósperas ciudades: Barcelona y Mataró. La existencia de un servicio de 
tren entre ambas potenció la situación de preponderancia de la comarca en el panorama regional 
y motivó su incipiente desarrollo.  
 
Comprobada la eficacia del nuevo medio de transporte, en la segunda mitad del siglo XIX, el 
ritmo de construcción de vía en la región fue frenético. Sin embargo, a principios de S.XX, en 
una coyuntura económica pésima y con las compañías gestoras endeudadas, la euforia 
constructiva se siguió de una gran ralentización de la proyección de nueva vía. Parada la 
construcción de vía, la evolución de los servicios ferroviarios se focalizó en la modernización de 
las infraestructuras y del material ferroviario, lo que tuvo como consecuencia un gran 
incremento en las velocidades alcanzadas por las locomotoras. Dichas mejoras se sumaron con 
la reconstrucción de las líneas destruidas durante la Guerra Civil, este tipo de actuación se 
prolongó hasta final de los años setenta. A partir de ese momento, los progresos en el servicio 
han sido cada vez más relevantes en lo que se refiere a la mejora de las frecuencias, gracias a la 
introducción en el servicio de un mayor número de vehículos.   
 
En base a todo ello, si contrastamos los parámetros más representativos de la evolución de los 
servicios ferroviarios y el desarrollo económico de un territorio, son esperables resultados que 
muestren y expliquen las consecuencias de la gestión ferroviaria sobre la dinamización 
económica y social de un territorio. Para obtener estos resultados, por un lado hemos generado 
indicadores que caracterizan el proceso de implantación del servicio ferroviario y de su gestión 
en el territorio, esto constituye el resultado principal de esta tesina; del otro lado se nos abre un 
nuevo universo de posibilidades de investigación,  a punto para ser desarrolladas. En cuanto al 
análisis del desarrollo de la red y su gestión, éste consta de un exhaustivo trabajo de datación de 
la construcción de vía y estaciones así como del análisis de la evolución de la gestión de la red a 
través del estudio de parámetros como: configuración de líneas, régimen de paradas, frecuencia, 
extensión de las circulaciones, etc. Para ahondar en el análisis de la gestión de la red hemos 
generado parámetros más descriptivos de su funcionamiento a partir de un modelo de simulación 
de las circulaciones de la red. De la aplicación de nuestro modelo hemos obtenido los intervalos 
de paso y los tiempos de recorrido entre estaciones. 
 
Toda la información generada en los primeros capítulos, se ha recuperado en la parte final de la 
tesina con el fin de realizar una caracterización de las diferentes etapas del desarrollo de la red 
en su globalidad y por corredores (y por tanto territorialmente), identificando los más 
privilegiados por un mejor acceso o calidad de servicio ferroviario. Esta caracterización de la 
red, resultado de esta tesina, nos han permitido constatar, en base a la situación actual de la 
región, la íntima relación entre la evolución de los servicios ferroviarios y el desarrollo social y 
económico del territorio. 
“El ferrocarril a la Regió Urbana de Barcelona: Análisi del desenvolupament de la xarxa 
ferroviària i de metro (1848-2009) i modelització de la seva explotació (1950-2009)” 
 
Autora: Marta Miralpeix 
Tutors: Pere Espelt i Miriam Villares 
RESUM 
El disseny i la gestió de les xarxes ferroviàries espanyoles van estar irremeiablement influïts pel 
nivell desigual de desenvolupament del territori que les va acollir. I viceversa, l'existència 
d'aquest mitjà de transport va originar un desenvolupament diferit del territori que en molts 
casos va agreujar la situació de desigualtat. D'aquesta manera va succeir a la Regió Urbana de 
Barcelona (RUB), l'àmbit d'estudi d'aquesta tesina. La comarca del Maresme, una de les més 
dinàmiques en l'etapa de la industrialització, va ser la que va rebre la primera línia ferroviària 
entre dues de les ciutats més pròsperes: Barcelona i Mataró. L'existència d'un servei de tren 
entre ambdues va potenciar la situació de preponderància de la comarca en el panorama 
regional i va motivar el seu incipient desenvolupament. 
 
Comprovada l'eficàcia del nou mitjà de transport, la segona meitat del segle XIX, el ritme de 
construcció de via a la regió va ser frenètic. Tanmateix, a començaments de S.XX, en una 
conjuntura econòmica pèssima i amb les companyies gestores endeutades, l'eufòria constructiva 
es va seguir d’una gran ralentització de la projecció de nova via. m. Parada la construcció de 
via, l'evolució dels serveis ferroviaris es va focalitzar en la modernització de les infraestructures 
i del material ferroviari, la qual cosa va tenir com a conseqüència un gran increment en les 
velocitats assolides per les locomotores. Les esmentades millores es van sumar a la 
reconstrucció de les línies destruïdes durant la Guerra Civil, aquest tipus d'actuació es va 
prolongar fins a final dels anys setanta. A partir d'aquell moment, els progressos en el servei 
han estat cada vegada més rellevants referent a la millora de les freqüències, gràcies a la 
introducció en el servei d'un major nombre de vehicles 
 
Partint de tot això, si contrastem els paràmetres més representatius de l'evolució dels serveis 
ferroviaris i el desenvolupament econòmic d'un territori, es preveuen resultats que mostrin i 
expliquin les conseqüències de la gestió ferroviària sobre la dinamització econòmica i social 
d'un territori. Per obtenir aquests resultats, d'una banda hem generat indicadors que 
caracteritzen el procés d'implantació del servei ferroviari i de la seva gestió al territori, això 
constitueix el resultat principal d'aquesta tesina; de l'altra, s’haurien se’ns obre un nou univers 
de possibilitats d'investigació, a punt per ser desenvolupades en un treballs posteriors. Quan a 
l’anàlisi del desenvolupament de la xarxa i la seva gestió, aquest consta d’un exhaustiu treball 
de datació de la construcció de via i estacions així com de la caracterització de l'evolució de la 
gestió de la xarxa a través de l'estudi de paràmetres com: configuració de línies, règim de 
parades, freqüència, extensió de les circulacions,etc. Per aprofundir en l’anàlisi de la gestió de 
la xarxa hem generat paràmetres més descriptius del seu funcionament a partir d’un model de 
simulació de les circulacions de la xarxa. De l’aplicació del nostre model, basat en els horaris 
de circulació dels que disposem, hem obtingut els intervals de pas i els temps de recorregut 
entre estacions. 
 
Tota la informació generada als primers capítols, s'ha recuperat en la part final de la tesina a fi 
de realitzar una caracterització de les diferents etapes del desenvolupament de la xarxa en la 
seva globalitat i per corredors (i per tant territorialment), identificant els més privilegiats per un 
millor accés o qualitat de servei ferroviari. Aquesta caracterització de la xarxa ens ha permès 
constatar, en base a la situació actual de la regió, la íntima relació entre la evolució dels serveis 
ferroviàries i el desenvolupament social i econòmic del territori. 
“Le chemin de fer à la Région Urbaine de Barcelone: Analyse du développement du 
reseau ferroviaire et de métro (1848-2009) et modélisation de son exploitation (1950-
2009)” 
 
Auteur: Marta Miralpeix 
Tuteurs: Pere Espelt y Miriam Villares 
RESUMEE 
Le design et la gestion des réseaux ferroviaires espagnols ont été irrémédiablement influencés 
par le niveau inégal de développement du territoire qui les a accueillies. Et vice versa, l'existence 
de ce moyen de transport a été la cause d’un développement différé du territoire qui, en la 
majorité de cas, a aggravé la situation d'inégalité. La Région Urbaine de Barcelone (RUB), le 
domaine d'étude de cette mémoire a souffert ce processus. La région du Maresme, une des plus 
dynamiques dans l'étape de l'industrialisation, été celle qui recevait la première ligne ferroviaire 
entre deux des villes les plus prospères: Barcelone et Mataró. L'existence d'un service de train 
entre les deux a renforcé la situation de prépondérance de la région dans le panorama régional et 
a motivé son développement. 
 
À la deuxième moitié du XIXe siècle, le rythme de construction de voie à la région a été 
frénétique, suite à l'efficacité du nouveau moyen de transport. Cependant, au début de S.XX, en 
une conjoncture économique mauvaise et avec les compagnies gestionnaires endettées, 
l'euphorie constructive a découlé d'une grande diminution de la projection de nouvelle voie.. 
L'évolution suivante des services ferroviaires a été focalisée dans la modernisation des 
infrastructures et du matériel ferroviaire, ce qui a eu comme conséquence un grand 
accroissement des vitesses auxquelles les locomotives parviennent. Ces améliorations se sont 
ajoutées à la reconstruction des lignes détruites pendant la Guerre Civile Espagnole et ces sont 
prolongés jusqu'à fin des années soixante-dix. À partir de ce moment, les progrès dans le service 
ont été à chaque fois plus remarquables concernant l'amélioration des fréquences, grâce à 
l'introduction dans le service d'un majeur nombre de véhicules. 
 
En base a ce qui a été exposé auparavant, si nous contrastons les paramètres les plus 
représentatifs de l'évolution des services ferroviaires et du développement économique d'un 
territoire, sont attendus des résultats qui montrent et expliquent sur la dynamisation économique 
et sociale d'un territoire. Pour obtenir ces résultats, d'une part nous avons généré des indicateurs 
qui caractérisent le processus d'implantation du service ferroviaire ainsi que sa gestion, ceci 
constitue le résultat principal de ce travail ; de l'autre, un nouvel univers de possibilités de 
recherche s’ouvre, prêts pour être développés en travaux postérieurs. Concernant l'analyse du 
développement du réseau et sa gestion,  un exhaustif travail de datation de la construction de 
voie et gares a été réalisé, ainsi que la caractérisation de l'évolution de la gestion du réseau à 
travers l'étude des paramètres tels que: configuration de lignes, régime d’arrêts, fréquence, 
extension des circulations, etc. Pour approfondir dans l’analyse du réseau nous avons généré des 
paramètres plus descriptifs de son fonctionnement grâce à un modèle pour de simulation des 
circulations sur le réseau. De l’application de notre modèle, basé aux horaires, nous avons 
obtenu des données descriptives du réseau plus complexes comme ce sont les temps de parcours 
ou les intervalles de pas entre toutes ses gares. 
 
Toute l'information générée aux premiers chapitres, a été récupérée dans la partie finale de ce 
travail afin de réaliser une caractérisation des différentes étapes du développement du réseau 
dans sa globalité et pour des lignes (et par conséquent de façon territoriale), en identifiant les 
plus privilégiés par un meilleur accès ou de la qualité de service ferroviaire. Cette caractérisation 
du réseau nous a permis de constater caractéristiques du réseau, obtenues dans cette mémoire, 
nous ont permis de vérifier, à partir de la situation actuelle de la région, l'intime relation de celle 
que nous parlions dans le premier paragraphe. 
“The railway in the Urban Region of Barcelona: Analysis of the development of the rail 
and underground networks (1848-2009) and modeling of it explotation (1950-2009)” 
 
Author: Marta Miralpeix 
Tutores: Pere Espelt and Miriam Villares 
ABSTRACT 
The design and  management of the Spanish railway was irremediably influenced by the 
territory’s unequal level of development where it was constructed. And vice versa, the existence 
of this unequal access to the railway, in many cases, aggravated the situation of inequality. That 
was how happened in the Urban Region of Barcelona (RUB), the area of study of this 
dissertation. The region of the Maresme, one of the most dynamic in the stage of the 
industrialization, was the one that received the first train line between two of the most 
prosperous cities: Barcelona and Mataró. The existence of a service of train between both of 
them promoted the situation of preponderance of the region in the regional panorama and 
motivated its incipient development. 
 
Checked out the efficiency of the new transport, in the second half of the 19th century, the 
rhythm of railway construction in the region was frantic. However, at the beginning of S.XX, in 
an abominable economical period and with the railway companies indebted, the constructive 
euphoria deduced from a great decrease of the projection of the new way. Once the construction 
of railway had been stopped, the evolution of the train services was focused on the 
modernization of the infrastructures and the trains, which had as a consequence a great increase 
in the speeds attained by the locomotives. The mentioned improvements joined in with the 
reconstruction of the lines destroyed during the Civil War, this type of performance went on 
until end of the seventies. From that moment, the breakthroughs in the service have been every 
time more relevant referring to the improvement of the frequencies, thanks to the increasing of 
the number of vehicles in service. 
 
Following all this, if we contrast the most representative parameters of the evolution of the train 
services and the economic development of a territory are expected results showing the relation 
between the economical and social dynamisation of a territory. To obtain these results, on the 
one hand we have generated indicators that characterize the process of implantation of the train 
service and of its management in the territory; this constitutes the main result of this dissertation. 
For the other one, it opens to us a new universe of possibilities of research, ready to be 
developed in posteriors works. The analysis of the development of the net and its formality is 
composed of an exhaustive work of dating of the construction of railway and stations and also 
the characterization of the railway management’s evolution across the study of parameters like: 
configuration of lines, frequency, extension of the services., etc.  To go into this subject in depth 
we have generate parameters which increase the knowledge around the railway management, 
thanks to a model to simulate the circulations. Applying our model, following the timetables, has 
allowed us to obtain the time of itinerary and the frequency among all of the stations of the net. 
 
All the information generated in the first chapters, has recovered in the final part from the 
dissertation in order to carry out a characterization of the different stages of the development of 
the net in its totality and between corridors (and therefore territorially), identifying the most 
privileged for train a better access or quality on duty. This characterization of the railway net, 
obtained in this dissertation, have allowed us to verify following, the current situation of the 
region, the close relation between the railway management and the social and economical 
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1 ITRODUCCIÓ, OBJETIVOS Y METODOLOGÍA 
1.1 Introducción 
El transporte ferroviario ha sido uno de los principales motores de desarrollo socioeconómico de las 
regiones españolas durante el siglo XIX. El diseño de la red y la configuración de sus corredores han 
dotado de oportunidades y características distintas sobre el territorio, modificando su geografía 
original. A su vez, la situación previa de dicho territorio, las ciudades con mayor concentración de 
población, la localización de actividades, así como el nivel de desarrollo regional… han sido factores 
que en parte determinaron el diseño de la red.  
 
En la región catalana, la red ferroviaria constituyó un elemento clave para el desarrollo de la 
industria, que a principios del siglo XIX estaba en un momento de gran prosperidad. La construcción 
de la red posibilitó una mayor rapidez en el transporte desde las fábricas situadas fuera de las 
ciudades, sobre las cuencas fluviales, hacia los mercados más importantes tanto nacionales como 
internacionales. Esto facilitó las exportaciones de los productos realizados en suelo catalán y mejoro 
su competitividad en el mercado europeo. En este contexto, inversores privados costearon las obras 
de las primeras líneas ferroviarias a la expectativa de grandes beneficios derivados de su explotación. 
El trazado diseñado obedecía únicamente a esta finalidad, dejando de lado las funciones de 
permeabilidad y cohesión territorial esperadas de éste e impuestas en los trazados de las líneas que 
posteriormente sufragó el Estado en otras regiones españolas.  
 
El resultado fue una red ferroviaria centralizada, que conectaba las principales ciudades industriales 
del panorama nacional como Manresa, Terrassa o Vic con la capital, Barcelona. En relación a la red 
de metro de Barcelona, esta nació muchos años después de las redes de metro de las principales 
capitales europeas. El inversor en la construcción fue el Estado y por ello los intereses que primaron 
fueron los de garantizar el acceso a la red de la mayor parte de los habitantes de Barcelona y de 
ciudades limítrofes. Para conocer en detalle el proceso de construcción de ambas redes, en el capítulo 
2 hemos realizado un estudio sobre la implantación de la red ferroviaria en Cataluña tanto de la vía 
como de las estaciones. 
 
La red, centralizada en Barcelona, nació inconexa en el interior de la ciudad. Dado que las líneas 
pertenecían a diferentes empresas, las estaciones término de cada compañía no estaban conectadas 
entre sí. Posteriormente, la fusión de compañías motivó el uso de una misma estación término para 
dos corredores pero no solventó el problema de la inconexión de las líneas. No fue hasta 1933 que se 
realizó el Plan de Enlaces Ferroviarios para el enlace de la totalidad de las líneas, aunque dicho plan 
no se aplicó ni en su totalidad ni de manera inmediata. La configuración de las líneas en el interior de 
Barcelona fue muy importante dado que en ella se basaba el esquema de circulaciones y la 
posibilidad de unir dos estaciones de fuera de Barcelona sin tener que cambiar de tren. En 1941 se 
creó RENFE que suprimió a las compañías predecesoras y gestionó todas las líneas de vía ancha.  
 
Fue a partir de ese momento en que la explotación de la mayor parte de las líneas se realizó de 
manera conjunta en todo el territorio. Como consecuencia de esta unificación se comenzaron a editar 
horarios de circulación conjuntos de todas las líneas (incluidas los de vía estrecha) que son los más 
antiguos que se conservan. Todo ello nos ha servido, en el tercer capítulo, para realizar un análisis de 
los servicios, en base a estos horarios: tipologías de servicios, evolución de las frecuencias, extensión 
de las circulaciones por corredores, etc. Esta información ha permitido sentar las bases de un modelo 
para la recreación de las circulaciones de la red de estudio, que hemos comprobado en su aplicación 
a la vía ferroviaria de estudio (para los años 1950, 1965, 1976, 1984, 1991, 1994, 2001, 2004 y 
2009). El diseño del modelo y su aplicación en un programa de modelización del transporte están 
incluidos dentro de este tercer capítulo siendo una de las principales aportaciones de nuestro trabajo. 
Cabe resaltar que el principal objetivo de la modelización es crear una pauta, un modelo a seguir para 
el desarrollo de proyectos similares en redes ferroviarias de otras regiones.  
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El cuarto y último capítulo se ha realizado a partir de la información generada en los dos anteriores. 
En base a ésta, ha sido posible conocer el nivel de desarrollo de la infraestructura física a través de 
los principales indicadores recogidos en la teoría de grafos1 para el análisis de redes. Hemos 
calculado dichos indicadores localmente por comarcas o por municipios, y hemos representado 
gráficamente los resultados. A nivel de los servicios ferroviarios, se ha llevado a cabo un estudio de 
la evolución de las circulaciones por corredores, para conocer la intensidad de circulación y la 
tipología de servicios sobre un mismo corredor en diferentes etapas desde 1950 hasta la actualidad. 
1.2 Objetivos 
Los objetivos que persigue esta tesina son: 
 
- Inventariar y periodizar, desde sus inicios, la infraestructura ferroviaria (vía y estaciones) por 
la que hoy circulan los servicios de Cercanías de Barcelona de RENFE y FGC, y la red de 
Metro de Barcelona (ámbito que determina la región de estudio).  
 
- Analizar los horarios de circulación de los anteriores operadores con el fin de caracterizar la 
explotación de la vía (intervalo de mayor demanda, tipos de circulaciones, implantación de 
servicios de cercanías) en los años de estudio: 1950-1965-1976-1984-1991-1994-2001-2004-
2009. 
 
- En base a los horarios y a las características del programa de implementación, diseñar un 
modelo realista de las circulaciones ferroviarias.  
 
- Implementar en TransCAD el modelo de circulaciones sobre la región de estudio en el 
intervalo horario de mayor oferta. La finalidad principal de la implementación es conocer el 
tiempo de recorrido entre todas las estaciones en los años de estudio. 
 
- Calcular diversos indicadores de accesibilidad, cobertura y conectividad, pertenecientes a la 
teoría de grafos para el análisis de redes, en los años de estudio. A partir de lo anterior, 
estudiar el grado de evolución de la red ferroviaria entre 1950 y 2009. 
 
- Caracterizar las comarcas por las que discurre la vía ferroviaria en función de un mejor o 
peor acceso a ésta a partir de los cálculos anteriores. Realizar homólogamente en los 
municipios con acceso a metro en el periodo 1920-2009. 
 
- Analizar la evolución de la explotación de la vía en el territorio, identificando las variaciones 
en las características de los servicios: extensión de las circulaciones y frecuencia. 
1.3 Metodología 
Para alcanzar los objetivos nos proponemos aplicar el siguiente método de trabajo que se indica a 
continuación. 
 
Se inicia el trabajo realizando una periodización de la red ferroviaria; para llevarla a cabo hemos 
consultado fuentes diversas, entre las cuales destacan: anuarios ferroviario (1893, 1900 y 1915), 
horarios de circulación entre (1950 y 2009), libros de marcha (1925, 1926, 1935 y 1936), libros de 
distancias kilométricas (1874), así como varias publicaciones especializadas en el tema, tanto sobre 
RENFE y FGC, como de la red de Metro de Barcelona. Gracias a dichos documentos, hemos podido 
conocer los años exactos de construcción de vía de estos tres operadores. Sin embargo la 
                                                 
1 La teoría de grafos  permite evaluar las relaciones que pueden mantener los diferentes nodos conectados por 
ésta y busca medir su influencia sobre la configuración de la red. HERCE, M. y MAGRINYÀ, F. (2002). “La 
ingeniería en la evolución de la urbanística. Barcelona”. Ed. UPC 
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información sobre la inauguración de las estaciones no ha podido datarse exactamente. Para suplir 
este déficit, hemos ubicado la obertura de las estaciones en unos periodos de tiempo fijos, a partir de 
la consulta de las fuentes al inicio y al final de dichos periodos.  
 
La periodización se ha representado gráficamente en una aplicación SIG mediante una escala 
cromática, asignando un determinado color a los tramos y estaciones abiertos en un mismo periodo. 
Se han realizado dos tipos de segmentación del periodo1848-2009: una primera común para vía y 
estaciones (que se utilizará además para posteriores capítulos de la tesina) y una segunda adaptada al 
ritmo de creación de cada elemento. Dado que el tipo de documentos consultados no son ordinarios 
ni de fácil acceso, en el mismo capítulo se citan y se describen ampliamente todas estas fuentes. 
 
En el tercer capítulo  se realiza un análisis detallado de los horarios (1950-2009) y a continuación se 
diseñan las características de un modelo para recrear las circulaciones ferroviarias. Mediante este 
modelo se pretenden conocer los tiempos de recorrido entre dos estaciones cualesquiera de la red 
ferroviaria. De todas las circulaciones diarias, hemos modelizado un intervalo horario que nos sirve 
de tipo y descartamos recrear todas las circulaciones por no ser necesariamente interesante. El 
intervalo escogido corresponde al de mayor oferta del día que normalmente, tiene lugar durante las 
primeras horas de la mañana. Con el análisis de los horarios se ha determinado dicho intervalo y se 
ha fijado entre las 7-9 h de la mañana en el periodo 1950-1983 y entre las 8-9 h para el siguiente 
periodo: 1984-2009. 
 
La recreación del servicio ferroviario y de metro se ha realizado mediante un programa de 
modelización del transporte en flujo discontinuo. La manera en qué se introducen las circulaciones 
en este tipo de programas es a partir de una entidad que el programa denomina como ruta y que 
representa a todas las circulaciones con el mismo origen, destino y régimen de paradas. Cada ruta 
tiene una frecuencia, en función de las veces que circulan en el intervalo de estudio. Durante la 
ejecución del modelo, el programa interpreta que en el primer instante del intervalo de tiempo 
escogido sale de su estación de origen un tren de cada tipo de ruta. El siguiente tren de cada ruta sale 
en un tiempo igual al intervalo de paso asignado a cada ruta. El modelo permite realizar transbordos 
si se fijan los tiempos requeridos para realizarlos. Dichos tiempos se han establecido en función de 
los operadores y el tipo de transbordo, tanto si se da entre líneas de un mismo operador o entre 
diferentes operadores. 
 
Dado que el programa no acepta la introducción de los horarios de circulación, el tiempo entre 
estaciones se calcula como el cociente entre la longitud del segmento entre estaciones y la velocidad 
del tramo. La velocidad puede asignarse de diferentes maneras: constante por corredores, 
dependiente de la longitud del tramo, etc. A partir de un análisis pormenorizado de dichas 
posibilidades se ha determinado que lo más adecuado es fijar valores de velocidad común para todos 
los tramos de un mismo corredor y unos tiempos de parada distintos en función del sentido de la ruta 
(con el fin de penalizar trazados con fuertes relieves en qué la velocidad es muy diferente en función 
del sentido).Una vez introducidos todos los parámetros descritos con anterioridad, relativos a las 
rutas o a la velocidad ha sido posible generar matrices de tiempos de recorrido entre estaciones en 
todos los años de estudio.  
 
Finalmente, en la primera parte del capítulo de resultados se realiza un análisis de la red ferroviaria y 
de su explotación en base a la información generada en los capítulos anteriores. El análisis de la red 
física se ha llevado a cabo, a través del cálculo de los siguientes parámetros: ritmo de creación de la 
red, los indicadores de cobertura (km/km, km/km2, estación/km, estación/km2, estación/habitante), el 
indicador de conectividad denominado Beta de Kansky2 y finalmente el cálculo de la accesibilidad 
tanto centralizada en Barcelona como generalizada en todo el área de estudio. El cálculo de los tres 
primeros parámetros se ha realizado mediante un programa SIG, en el que hemos periodizado tanto 
                                                 
2 El índice Beta de Kansky es uno de los principales indicadores de conectividad; da información sobre el 
número de conexiones directas y de conexiones alternativas entre los nodos de una red. HERCE, M. y 
MAGRINYÀ, F. (2002). La ingeniería en la evolución de la urbanística. Barcelona: Ed. UPC  
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estaciones como vía. Una de las herramientas de este programa permite segmentar el grafo de la vía 
y las estaciones en por año de creación ofreciendo resultados bastante inmediatos sobre el número de 
estaciones y vía en funcionamiento en un determinado periodo. De la misma manera es posible 
realizar una segunda segmentación de vías y estaciones según las comarcas o municipios en que se 
emplazan. Mediante la combinación de ambos se han obtenido los resultados descritos en dicho 
capítulo. Los indicadores de accesibilidad, tanto simple como generalizada se han obtenido de los 
resultados de la modelización, cuya representación con se ha llevado a cabo  mediante el mismo 
software GIS.  
 
En la segunda parte se formalizan resultados en base al análisis de la explotación de la 
infraestructura. Éste se ha estructurado en dos de sus características más importantes: la cobertura 
geográfica de las redes y la frecuencia. Respecto al primero se ha ilustrado el número de rutas cuyo 
extremo, de un lado, y cabecera, del otro, se daban en una misma ciudad y la evolución de dicho 
número. En lo que se refiere a la frecuencia se ha estudiado su evolución mediante la representación 
de una “araña” de tránsito con las intensidades por hora en los diferentes tramos que configuran la 






2 EL MARCO TEMPORAL Y TERRITORIAL DEL ESTUDIO: LA PERIODIZACIÓ 
 
Periodizar la red ferroviaria y las estaciones resulta un elemento de base para el desarrollo de esta 
tesina ya que de ella se ha extraído el conocimiento de los tramos de vía y estaciones construidos en 
cada año. Con ello, además de permitir una caracterización de la vía física en cuanto a su nivel de 
desarrollo, se ha facilitado la lectura de los horarios de circulación para el desarrollo del siguiente 
capítulo. 
 
Realizar el inventario y la periodización de la red nos ha hecho recurrir a una gran diversidad de 
fuentes. El resultado ha sido un conocimiento exhaustivo sobre el proceso de creación de vía y 
estaciones que se expone a continuación. Hemos acompañado la explicación de ilustraciones 
extraídas de mapas antiguos que ilustran el desarrollo de la vía como soporte para su entendimiento. 
 
El capítulo se divide en tres subcapítulos: el primero en relación a la creación de vía  sobre la que 
hoy operan RENFE y FGC, en segundo lugar se desarrolla una periodización sobre  la entrada en 
funcionamiento de las estaciones de RENFE y FGC y el último subcapítulo se dedicado 
exclusivamente al Metro de Barcelona, tanto al desarrollo de la red como de las estaciones. Cada uno 
de estos subcapítulos se divide en tres apartados: el texto de periodización, algunos mapas que la 
ilustran representando por colores los tramos construidos en un mismo año y finalmente las fuentes 
consultadas. 
2.1 Evolución de la construcción de vía férrea de REFE y FGC en la RUB (1848-2009) 
A continuación se describe el proceso de creación de vía y estaciones de las líneas gestionadas 
actualmente por RENFE y FGC en su ámbito de cercanías. El alcance de la red ferroviaria de la cual 




Figura 1: Grafo que representa los servicios de cercanías de RENFE y FGC en la Región Urbana de Barcelona. (Fuente: 
www.trenscat.cat) 
Previo al trabajo de periodización en sí mismo, es interesante exponer las principales estrategias de 
desarrollo territorial que se tuvieron en cuenta durante la proyección de las diferentes líneas de la 
red. En término generales, se puede afirmar que la construcción de vía férrea española estuvo 
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marcada por una ausencia de proyecto3. No existió, en los orígenes, un plan de conjunto ni objetivos 
claros en cuanto a la articulación de una red regional o nacional. Como cita Horacio Capel en su 
artículo “Ferrocarril, territorio y ciudades”4, el diseño de la infraestructura ferroviaria fue decisión de 
las compañías privadas que construyeron las líneas teniendo en cuenta sus propios intereses y 
estrategias (estando generalmente en competencia mutua). Tanto es así que en la jerarquía de 
construcción denota la temprana construcción de líneas individuales, no imbricadas, que dieron lugar 
a estructuras topológicas inconexas. La lógica del trazado ferroviario peninsular promovió el papel 
de las comarcas más asociadas al proceso de industrialización. Las regiones menos pobladas y de 
menor actividad económica no parecían beneficiosas para la inversión de las compañías, por la 
escasa rentabilidad prevista. En estos casos las presiones locales y las ayudas públicas fueron 
fundamentales para la creación de las líneas sin rentabilidad anunciada. 
 
Tal y como se afirma en el artículo anterior, en numerosas ocasiones lo que hicieron las compañías 
fue seguir rutas terrestres ya existentes y que funcionaban desde tiempos atrás, aunque con un 
trazado que se adaptaba a sus propias exigencias. El diseño final de la red se vio también afectado 
por otros factores, tales como las consideraciones estratégicas (en particular, la necesidad de conectar 
con los puertos y las plazas fuertes militares), la existencia de áreas productivas de especial interés 
(minas, sectores agrícolas para la exportación), o las necesidades de la conexión con otros países. 
Pero, de manera general, puede afirmarse que la red ferroviaria se fue configurando durante el siglo 
XIX en relación, sobre todo, con el tamaño y el dinamismo económico de las poblaciones existentes. 
Las compañías iniciaron las líneas en las ciudades más pobladas y dinámicas, con el objetivo de 
conectar grandes núcleos, pero, al mismo tiempo, tratando de servir a todos los intermedios de algún 
tamaño; y adaptaron el trazado a las características del relieve y del territorio en general.  
 
Tal y como avala Domingo Cuellar en el artículo “Los intereses creados: una aproximación a la 
expansión ferroviaria y sus especulaciones urbanísticas”5, Barcelona fue además de origen de 
múltiples líneas además del lugar de partida de la mayor parte del capital para financiarlos. Dado que 
este capital provenía de intereses comerciales e industriales, obvio es que entre los empresarios del 
país existiera la convicción de que el ferrocarril iba a resultar decisivo para un buen funcionamiento 
de la economía nacional. Con este pensamiento, la seducción del mercado interior, el ahorro de 
costes de transporte, la utilización del carbón propio y una adecuada distribución de productos de 
alimentación, fueron criterios suficientes para justificar una inversión que, si bien era incierta por su 
origen, podía generar grandes ganancias tanto económicas como de desarrollo del país.  
 
A grandes rasgos, en el mapa siguiente se justifican los principales objetivos de las primeras 
compañías y los trazados resultantes que no siempre coincidieron con los proyectos.  
 
  
                                                 
3ALCAIDE, R. (1999). “El ferrocarril en España (1829-1844): las primeras concesiones, el marco legal y la presencia de la 
geografía en las memorias de los anteproyectos de construcción de líneas férreas”. Biblio 3W. Revista Bibliográfica de 
Geografía y Ciencias Sociales Nº 190 (en línea). Diciembre de 1999. 
4 CAPEL, H (2007) Ferrocarril, territorio y ciudades. Biblio 3W. Revista Bibliográfica de Geografía y Ciencias Sociales. 
Vol. XII, nº 717 (en línea). Abril 2007. 
5 CUELLAR, D. (2009) Los intereses creados: una aproximación a la expansión ferroviario y sus especulaciones 







































































































































































































A  G I R O N A
A  L L E I D A
A  T A R R A G O N A
La vía alcanza la ciudad de Vilafranca del Penedès para más 
tarde enlazar con la línea de Barcelona a Vilanova y Valls, 
gestionada por la misma compañía a partir de su fusión en 
1882 y tener salida hacia Tarragona.
Manresa: Era la capítal industrial del eje del Llobregat y de ahí que fuera un objetivo claro a 
alcanzar desde Barcelona. Además la línea Barcelona-Manresa se convirtió en la primera
 conexión catalana con el resto de España a través  de la línea Barcelona-Manresa-Lleida
-Zaragoza, culminada el 1864, sólo 5 años más tarde que la llegada del tren a la capital del Bages
 el 1859.
Vic: No se abandonó la idea de unir las zonas carboníferas 
del Ripollès con las zonas industriales de Barcelona. 
El año 1976 se inauguró el primer tramo.
Granollers: Su origen es la necesidad de acercar el carbón de los yacimientos de Surroca 
y Ogassa, cerca de Sant Joan de les Abadesses hasta Barcelona  para proporcionar una 
hulla barata a la industria catalana.No obstante el primer tramo paró en Granollers
Mataró: Ciudad natal del promotor del ferrocarril M. Biada. Ciudad 
industrial origen de numerosos desplazamientos hacia Barcelona 
por su proximidad. El trazado se hizo por la playa porque era la
 opción  más barata por ser necesariasmenos expropiaciones. 
El objetivo era alcanzar Francia.
Martorell: Los orígenes de la línea a Molins y Martorell al margen de ser estas ciudades importantes
 se deben a la pretensión de controlar el extremo este de la ciudad de Barcelona.
Las ciudades de Terrassa y Sabadell 
fueron ciudades de  paso obligado en 
el  trazado de la línea hacia Manresa.
Ambas ciudades  disfrutaban  de un 
proceso de industrialización  importante. 
Luego fueron extremos de líneas de
 ferrocarriles de vía estrecha. 
Blanes: Debido al terreno la contrucción
 tuvo que abandonar la  costa y dirigirse
 hacia al norte. El objetivo era alcanzar 
Girona.
Vilanova: Hasta la llegada del ferrocarril las malas condiciones de transporte de esta villa costera provocaban
 un aumento de los costes de los productos que allí se elaboraban y un encarecimiento de los que llegaban. 
Si se hubiera conectado a través de Martorell  las poblaciones del litoral quedaban incomunicadas.
La compañía gestora de la línea se quedo sin 
presupuesto después de los escasos resultados 
económicos de la línea de Granollers a Barcelona.
 Esto hizo que se dejara de lada el objetivo inicial de 
conectars con Vic para prolongar la línea hacia 
Francia y convertirla en una de las líneas férreas
básicas de la red ferroviaria catalana.
Igualada: Era un ciudad próspera con 
dificultades de comunicación debido 
al relieve. Del empeño en conectarse
 a la red ferroviaria nació el ramal 
Martorell-Igualada.
El trazado de las líneas y las principales 
ciudades conectadas
Mapa 1: Estrategia territorial de creación de vía ferroviaria en la RUB durante sus inicios
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La periodización de la red ferroviaria se ha realizado a partir de cuatro documentos fundamentales y 
de mapas cartográficos. En primer lugar se ha realizado una descripción de los documentos escritos y 
finalmente una breve reseña sobre los mapas.  
 




Este libro fue publicado en 1988 por la Generalitat de Catalunya. En él se describe la creación de la 
infraestructura física ferroviaria y las compañías a cargo de la gestión y la explotación de las 
diferentes líneas entre 1848 y 1988 en Cataluña. La información está divida por periodos que se 
corresponden con las diferentes etapas de expansión de la red: una explicación detallada de los 
inicios de la red y la continuación de los primeros brotes, la fusión de las primeras compañías para 
dar paso a entidades más importantes y la absorción de todas las de ancho de vía por RENFE en su 
creación en 1941 así como la creación de Ferrocarrils de la Generalitat para la gestión de las líneas 
de Vía Estrecha. La información viene acompañada de fotografías antiguas de estaciones, trenes o 
vías y también hay algunos esquemas que representan la implantación de las estaciones en varias 
ciudades. El libro carece de un trabajo de representación cartográfica de la infraestructura en que se 
muestra la evolución de construcción de vía, sino que únicamente cuenta con la representación del 
estado de la red en 1988. El texto escrito se complementa con unas tablas-resumen de la cronología 






Este libro, publicado por la Generalitat de Catalunya se realizó para la exposición de título homólogo 
realizada en el Borne y en la estación de Francia en 1981. Puesto que el año de realización es 1981, 
el libro contiene información hasta esa fecha. De la misma manera que el anterior, éste cuenta con la 
descripción histórica de la implantación de los servicios ferroviarios en Cataluña, siendo mucho más 
descriptivo en general y más específico en algunos periodos como la inauguración del tramo entre 
Barcelona y Mataró. No contiene ni ilustraciones ni mapas del proceso de implantación. Además de 
todo lo relativo a la creación de líneas ferroviarias, la publicación contiene algunos capítulos sobre 
arquitectura ferroviaria (grandes estaciones), el proceso urbanizador de la implantación de la red 
ferroviaria en Barcelona y finalmente el proceso histórico de la estación de Barcelona-Vilanova.  
 




Este artículo, escrito por el profesor en Geografía en la Universidad de Barcelona, Rafael Alcaide fue 
publicado en la revista electrónica de Geografía y Ciencias Sociales Scritpa 5ova el 1 de agosto de 
2005. El artículo describe las infraestructuras ferroviarias que se crearon en Barcelona a partir de 
1848 y su influencia en la determinación de la estructura urbana de la ciudad y, en parte, del 
posterior desarrollo del Ensanche de Barcelona diseñado por el ingeniero Ildefons Cerdà. El texto 
hace hincapié en la localización de las primeras estaciones así como en los enlaces que se llevaron a 
cabo mayoritariamente a finales del siglo XX. El libro carece de un trabajo de representación aunque 
en el texto se detallan con mucha precisión la situación de la estaciones. Finalmente el texto trata el 
aspecto más negativo asociado al ferrocarril: la mala gestión del suelo urbano y contribuyó a la 
                                                 
6 GENERALITAT DE CATALUNYA (1991). “El ferrocarril a Catalunya, Generalitat de Catalunya”. Barcelona. Ed. 
Generalitat de Catalunya. 
7 GENERALITAT DE CATALUNYA (1988) “Trens i Estacions, Exposició a Born i a l’Estació de França del 31 de gener 
a l’1 de març de 1981, Barcelona”. Barcelona. Ed. Generalitat de Catalunya. 
8 ALCAIDE, R (2005). “El ferrocarril como elemento estructurador de la morfología urbana: El caso de Barcelona”. 
Scripta 5ova Vol. IX, núm. 194 (65) (en línea). Agosto 2005 
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creación de espacios marginales Barceloneses (uno de los ejemplos con más tratados, el barrio del 
Somorrostro). 
 





Se trata de un artículo del autor del artículo anterior escrito con posterioridad. Fue presentado en el 
IV Congreso de Historia Ferroviaria realizado por la Fundación de los Ferrocarriles Españoles en 
2006. Este artículo trata exclusivamente del Plan de Enlaces de Barcelona, de las causas que lo 
motivaron, de la coyuntura política que acompañó su creación y su ejecución, de su contenido de 
manera muy detallada y finalmente del grado de ejecución de las obras que se consiguieron llevar a 





Los mapas se han obtenido del servicio de Cartoteca del Institut Català de Cartografia, 
http://cartotecadigital.icc.cat/, en el apartado Cartoteca Digital - Mapes. En él hay mapas de 
Cataluña, de la provincia de Barcelona y de la ciudad de Barcelona des del S. XVII al S.XXX. Los 
utilizados en este trabajo son de los años: 1860, 1878, 1881, 1885, 1888, 1911, 1916 y 1954, 
habiendo descartado otros en los que no se detallaba la red ferroviaria. El resto de mapas utilizados 
pertenecen a las ediciones de 1958 y 1960 de la serie Mapas de España 1:50.000 también de acceso 
público en la página del ICC, www.icc.cat, en el apartado de Mapas Dinámicos. 
 
Asignación del documento utilizado en la periodización a cada tramo. 
 
La primera y la segunda publicación son libros utilizados para periodizar la totalidad de la red 
ferroviaria a excepción de dos periodos en los que hemos tenido que buscar información más precisa. 
Las publicaciones del Profesor de Geografía en la UB R. Alcaide se han usado para dos 
determinados periodos: la primera de ellas según el orden anterior describe con detalle la 
implantación de la red ferroviaria en Barcelona desde los años 1848 a principios del siglo XX; la 
segunda explica de manera muy detallada y con la ayuda de mapas el capítulo de enlaces 
ferroviarios. 
 
Con el fin de ilustrar qué documentos escritos y cartográficos hemos utilizado para datar y ubicar los 
diferentes tramos de vía (puesto que algunas vías han sufrido desplazamientos respecto a su 
ubicación inicial), hemos dividido en tramos de mismo año de inauguración la totalidad de la vía, los 
hemos numerado según su año de inauguración y hemos atribuido a cada tramo su fuente 
documental. A continuación hemos creado una tabla que recoge, por tramos cuya numeración 
coincide con los de la ilustración, el año exacto de inauguración de la línea y las fuentes de datación 
y de localización consultadas. La referencia a las fuentes de datación se hace mediante el número del 

















1 1848 1 3 26 
 
1887 1 y 3 Mapa 1888 
2 1853 3 y 1 3 y Mapa 
1878 
27 1893 1 1 
                                                 
9 ALCAIDE, R (2006). “El Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona de 1933: Un hito en la construcción de la ciudad 
contemporánea”  IV Congreso de Historia Ferroviaria de Málaga (2006) 
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5 1855 1 Mapa 1860 29 1912 1 1 
6 1856 1 1 30 1916 1 1 
7 1856 1 1 31 1917 1 1 
8 1857 1 1 32 1919 1 1 
9 1859 1 1 33 1922 1 1 
10 1859 1 1 34 1924 1 1 
11 1859 1 1 35 1925 1 1 
12 1860 1 1 36 1926 1 1 
13 1861 1 1 37 1932 1 4. 
14 1862 3 y 1 Mapa 1881 38 1953 1 1 
15 1862-
78 




Mapa 1958 y 
1960 
16 1863 1 1 40 1970 1 y 4 4 
17 1865 1 1 41 1972 1 y 4 ICC 
18 1876 1 Mapa 1881 42 1977 1 y 4 4 
19 1881 3 y 1 Mapa 1881 43 1975 1 1 
20 1882 1 1 44 1976 1 1 
21,22 1882 3 y 2 Mapa 1885 45 1982 1 1 
23 1883 1 1 46 1991 1 1 
24,25 1886 1 y 2 1 
 
1. Libro Ferrocarril a Catalunya 
2. Libro Trens i Estacions 
3. Artículo: “El ferrocarril como elemento estructurador de la morfología urbana: El caso de 
Barcelona 1848-1900” 
4. Artículo: “El plan de enlaces ferroviarios de Barcelona de 1933” 






































































































































Sant VIicenç de Calders
Martorell
Arenys de Mar

























Sant Adrià del Besòs
Paseo de 
Gracia Plaza Cataluña
Estación de MataróPlaza Cataluña
Sant Andreu Arenal
Clot
Aeropuerto 1 Numeración según 
la tabla anterior
Separación entre tramos 
de diferente año d creación
Mapa 2: Cronología de la construcción de vía según la numeración de los tramos
 2.1.2 Construcción de vía ferroviaria
 
El texto está dividido en cinco etapas en relación con la construcción de la vía
de la primera línea peninsular entre Barcelona y Mataró, la construcción de los primeros brotes 
independientes, la proyección de las primeras líneas en base a otras ya existentes, el plan de enlaces
ferroviarios de 1933, las modif
Alta Velocidad (del que únicamente se expondrá 
 
Inicios de la red: la línea de Barcelona a Mataró
 
Hasta mediados de siglo XIX
Inglaterra, se había ido extendiendo por el continente una vez acabadas las guerras napoleónicas. 
España llevaba con un retraso evidente 
revolucionario que había vivido el país hasta ese momento y la pérdida progresiva de las colonias de 
ultramar. La falta de desarrollo de vía férrea, causa mayor del estancamiento económico del país, fue 
el resultado del desinterés del estado en dar soporte a proyectos ferroviarios así como la falta de 
capital del sector privado.  
 
Las primeras iniciativas particulares solicitando concesiones ferroviarias fracasaron porque no 
contaban con el soporte decidido 
peninsular fue para un ferrocarril entre Jerez de la Frontera y el muelle del Portal, 
para la línea entre el primer pueblo y Santa María y Sanlúcar de Barrameda
recursos económicos, fracasaron. Finalmente la
Barcelona a Mataró el año 1848, 
construcción de la inauguración de la primera y única l
en 1837. Para su construcción se fundó
Barcelona a Mataró y viceversa
 
Por Real Decreto del 27 de julio de 1845 la sociedad fue autorizada a comenzar las obras d
en las que intervinieron seis mil obreros. Fue nombrado director un ingeniero inglés especializado en 
ferrocarriles llamado Mr. Joseph Loch y figuraba como constructora la firma británica Mackenzie & 
Brassey. El precio de la obra se elevó a 950.
marquesinas de las estaciones, las placas giratorias, los desvíos, los cruces, las columnas metálicas, 
etc. Fueron subministradas por la firma Devaux & Co. De Londres. Las locomotoras, de Jones & 
Potts, de Warrignton, fueron montadas en Barcelona.
 
El día 2 de abril de 1848 el promotor de la obra, el señor Miquel Biada i Bunyol murió en su ciudad 
natal, Mataró que no pudo ver las obras concluidas. Pero todo siguió adelante y el 5 de octubre de 
1848 una locomotora en pruebas realizó el recorrido Barcelona
minutos. La línea había sido sufragada
oficial. La línea se proyectó en mayor parte sobre la playa, entre el
km de longitud y a parte de las estaciones de Barcelona 
Badalona, Montgat, el Masnou, Premi
por ley a 1,676 metros lineale
 
Figura 2: Izquierda: estación de Barcelona
Mongat, primera infraestructura de este tipo del estado español construido par
 
icaciones de finales de siglo XX y finalmente el pro
s 
 
 el Estado no emprende el proceso de industrialización que, iniciado en 
respecto otros países europeos debido al ambiente 
del Estado. La primera línea que se concedió en la España 
 construcción de la red tuvo su inicio con la 
promovida por un indiano, Miquel Biada que había presenciado la 
ínea Española en sus provincias de ultramar 
 la Gran Compañía Española de Caminos de Hierro de 
. 
000 duros. Las traviesas fueron importadas de Rusia, las 
 
-Mataró en ambos sentidos en 51 
 totalmente con capital privado, sin ningún tipo de subvención 
 camino real y el mar. 
y Mataró, contaba con los apeaderos de 
à de Mar y Vilassar de Mar. El ancho de vía había sido fijado 
s (seis pies castellanos). 
-Colón, la primera estación ferroviaria de la ciudad condal. Derecha: túnel del 
a la línea Barcelona
12 
: la puesta en marcha 
 
yecto de Tren de 
la siguiente fue 
 y ambas, por falta de 
a línea de 






La primera estación de ferrocarril de la España peninsular fue, pues, la de la esta línea en Barcelona. 
Se construyó en los terrenos situados entre el principio del suburbio marítimo de la Barceloneta y la 
Ciudadela, al inicio del Cementerio, donde también se situaba la plaza de toros El Torín y muy 
cercana al Portal del Mar y al puerto barcelonés. 
 
 
Figura 3: Situación de la antigua estación de la línea Barcelona-Mataró (Fuente: Plano de Barcelona y sus alrededores con 
los Proyectos de Urbanización y Reforma, 1916) 
La construcción de nuevas líneas independientes 
 
Múltiples solicitudes posteriores encontraron un clima de indiferencia por parte del gobierno delante 
del interés del capital privado para la construcción de ferrocarriles. No había ningún tipo de 
legislación sobre el tema, y cada caso tuvo que ser estudiado en particular. Finalmente, la presión de 
la opinión pública obligó al gobierno a tomar una posición respecto a la construcción de línea férrea. 
Como consecuencia, en 1844 la comisión encargada del estudio entregó al gobierno la que fue la 
primera ley ferroviaria española. Uno de los aspectos más polémicos fue la determinación del ancho 
de vía que se fijó por Ley de 31 de diciembre del 1844 en 1672 mm (seis pies castellanos). Las 
consecuencias de esta ley se dejaron notar rápidamente dado que un alud de concesiones fueron 
solicitadas durante los dos años siguientes a la publicación de la real orden.  
 
La segunda línea fue la de Barcelona a Molins de Rei, a cargo de la Compañía de Caminos de Hierro 
del centro de Cataluña y se inauguró en 1853. La estación de origen de Barcelona se situó en el 
extremo norte de la Rambla de Catalunya, fuera del recinto amurallado, en los terrenos cercanos a las 
Torres de Canaletas conocidos como la Riera d’en Malla (actualmente Rambla de Cataluña esquina 
con Ronda Universidad)  y continuaba por el antiguo pueblo de Sants, hacia el Llobregat para seguir 
río arriba en la margen izquierda hasta Molins de Rei.  
 
 
Figura 4: Ubicación de la línea que originalmente unía Barcelona con Molins de Rei y situación de la estación término de 
Barcelona (fuente: Plano de Barcelona dividido en distritos y Barrios, 1878) 
Esta línea, que daba servicio a las localidades de Hospitalet de Llobregat, Sant Feliu de Llobregat y 
Molins de Rei no recibió subvención oficial de ningún tipo. 
 
Después de otras dos concesiones fallidas, la línea de Barcelona a Granollers a cargo de la Compañía 
de los Caminos de Hierro del Norte de Cataluña se inauguró en 1854. Si bien el proyecto original era 
dotarla de un ancho de 1,435 m dada la posibilidad de enlazarse con la red ferroviaria francesa en la 
frontera, esta petición fue denegada por el gobierno.  
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Fue la primera línea del país con traviesas metálicas. Costó una media de 222.000 pesetas y no tuvo 
ninguna subvención oficial. La estación de origen se situó donde ahora se ubica la estación de 
Francia, antigua estación de Término, con la salida de las vías encarada hacia el mar para rodear la 
Ciutadella. La línea continuaba en dirección al pueblo de Sant Andreu de Palomar (actualmente el 
barrio de Sant Andreu)  hacia Granollers por el margen derecho del río Besós.  
 
  
Figura 5: Izquierda: antigua estación de Granollers en tiempos de la Compañía de Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y 
Francia, 1885. Derecha: andenes de la estación de Granollers (fuente  El ferrocarril como elemento estructurador de la 
morfología urbana: El caso de Barcelona 1848-1900, A. Alcaide y Trens i Estaciones, E. Maristany respectivamente) 
La Sociedad denominada Compañía del ferrocarril de Barcelona a Zaragoza obtuvo la concesión de 
la línea que sin disponer de estación término en Barcelona se inauguró en 1855 entre Montcada y 
Sabadell. Para poder continuar hasta Barcelonam mientras se construía la estación término de la línea 
en Montcada, la empresa concesionaría suscribió un convenio con la Compañía de los Ferrocarriles 
de Barcelona a Granollers mediante el cual ésta última cedía una parte de su terminal y una parte de 
la estación de la misma compañía sita en Sant Andrés de Palomar (hoy Sant Andreu Comtal), con la 
finalidad de poder montar dos vías, una para cada compañía. No obstante dicho proyecto no se llegó 
a realizar de inmediato, y tuvo que esperar hasta 1862 para enlazar con Barcelona. Por el otro 
extremo la línea continuó extendiéndose en dirección hacia Manresa, donde llegó en 1859, en 1869 
la línea llegaba a Lleida y en 1871 a Zaragoza. 
 
Con una diferencia de ocho años respecto a la anterior, la Compañía del Ferrocarril de Barcelona a 
Sarrià se inauguró la línea que recibe su nombre, con un ancho de vía de 1.672 mm. Dicha línea 
tenía 4,72 km de longitud y comunicaba Barcelona con los municipios de Gràcia, Sant Gervasi y 
Sarrià, que con posterioridad se anexionarán a Barcelona. La estación de inicio de la línea en 
Barcelona se situó en los terrenos de la futura Plaza de Cataluña, muy próxima a la estación del 
Ferrocarril de Barcelona a Martorell. En 1905 la línea cambió el ancho de vía español original por el 
internacional (1,435m). El ferrocarril discurría en sus inicios por la calle de Balmes, por el interior de 
una cerca construida a ambos lados de las vías hasta llegar a Gràcia, donde la línea contaba con dos 
estaciones, dirigiéndose a través de la Vía Agusta hacia los municipios de Sant Gervasi de Cassoles y 
Sarrià. El proyecto original tuvo que cambiarse al aprobarse el Plan de Reforma Interior y Ensanche 
de Ildefons Cercà en 1859, ya que el trayecto de dicho ferrocarril hasta Gràcia cortaba por la mitad 
todas las nuevas manzanas de casas proyectadas en el Plan. El nuevo trazado se hizo por la futura 
calle Balmes.   
 
Figura 6: Extremo de la línea de Barcelona a Sarrià y paso por el municipio de Sant Gervasi. Localización de la estación 
término en Sarrià. (Fuente: Plano de Barcelona dividido en distritos y Barrios, 1878) 
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La Compañía de Ferrocarriles de Valls a Vilanova y a Barcelona solicitó la concesión de una nueva 
línea de ferrocarriles entre Valls y Barcelona pasando por Vilanova y la Geltrú y las costas del 
Garraf. Posteriormente, la compañía solicitó y obtuvo diversas concesiones que, partiendo de 
Madrid, hicieron factible la construcción de una nueva línea entre Barcelona, Zaragoza y Madrid, 
diferente a la que ya había sido otorgada pocos años antes, desde Manresa.  
 
El tramo de Barcelona hacia Vilanova y la Geltrú, inaugurado en 1881, partía de los terrenos 
conocidos como las huertas de San Beltrán (muy cerca de dónde actualmente se sitúa la estación de 
mercancías del Morrot), muy cercanos a las Atarazanas. El trayecto hacia Vilanova discurría por 
detrás de la montaña de Monjuïc, paralelo a la carretera del Morrot hasta penetrar en terrenos de la 
marina de Sants. La travesía transcurría por el margen derecho de la llanura del Llobregat, con una 
recta de doce kilómetros hasta Gavà, bordeando el mar y atravesando con muchos túneles los 
acantilados de Garraf. Como consecuencia de adquirir la concesión de un ferrocarril que, desde 
Madrid, fuera a enlazar a Roda de Barà con la línea de Valls a Vilanova y a Barcelona la Compañía 
cambió de nombre por la Compañía de los Ferrocarriles directos de Madrid y Zaragoza a 
Barcelona. Con este nuevo nombre inauguró el año 1882 el tramo de Vilanova a Calafell y en 1883 
el de Calafell a Valls también por la costa. Como en los demás el ancho de vía fue de 1.672 mm. 
 
 
Figura 7: Ubicación de la estación de la línea de Barcelona a Vilanova e inicio de la vía en el extremo de Barcelona (fuente: 
Plano de Barcelona y de sus alrededores: 1890). 
El año 1886, la compañía de los Ferrocarriles Directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona fue 
absorbida por la línea de Tarragona a Barcelona y Francia. Esto provocó que se enlazaran las líneas 
en las estaciones comunes de Sant Vicenç de Calders, inaugurada en 1881 como el enlace entre el 
Prat de Llobregat y la Bordeta.  
 
 
Figura 8: Izquierda: enlace en la estación de Sant Vicenç de Calders de las líneas de TBF. Derecha: enlace de las mismas 
líneas en el extremo opuesto en el barrio conocido como Bordeta en el que se encontraba la estación homónimo. (Fuente: 
El ferrocarril a Catalunya, 1981 y Plano General de Barcelona y sus alrededores, 1888 respectivamente) 
El último de los brotes independientes fue a cargo de la Compañía de Caminos de Hierro del 5ord-
Este de España, que inauguró el año 1912 el tramo de Barcelona a Martorell de la línea de Barcelona 
a Manresa siguiendo el curso del Llobregat por su margen izquierdo. La estación de origen era la 
estación de Magòria, clausurada en 1926 y substituida por la estación de Plaza España.. Las 
conexiones previstas con las líneas ya existentes de Martorell a Igualada y de Manresa a Guardiola 
de Berguedà (previa construcción Martorell-Manresa) aconsejaron el ancho de vía de un metro. 
EL VEDRELL 
SA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De manera contemporánea a la construcción de nuevas vías, todos los brotes iniciales continuaron 
creciendo. La línea de Barcelona a Mataró pasó en seguida a comunicar hasta Francia. La compañía 
cambió de nombre y paso a ser 
prolongando la línea hasta Arenys de Mar, donde llegó en
continuar hasta Girona.  
 
Por otro lado, la Compañía de
cambiar de nombre y se convirtió en la 
el terreno al norte de Blanes dificultaba que la línea de Mataró continuara por la costa, ambas 
compañías se disputaron el único
y el río Onyar. De buen grado o por fuerza, obtuvieron las concesiones con la condición de continuar 
cada línea hasta unirse en el punto más conveniente y continuar después con una explotación 
conjunta desde este punto hasta Girona. De esta manera la compañía del Mataró siguió por la costa 
hasta Malgrat, y desde ese punto, remontó la Tordera y la Riera de Santa Coloma hasta enlazar con 
la prolongación de la línea de Granollers, llegando el año 1861.
Mogent y bajando por La Tordera hasta Hostalric, ll
Maçanet-Massanes, el año anterior. Ambas líneas c
año 1862. Debido a las difi
Compañía de Caminos de Hierro de Barcelona a Girona
frontera. 
 
Figura 9: Enlace de las líneas de Barcelona a Mataró y de 
El nombre de la Compañía de Barcelona a Molins de Rei
políticas y pasó a ser la Compañía del Ferrocarril de Barcelona a Martorel
conseguido la concesión de este recorrido. El ferrocarril llegó a Castellbisbal el año 1856 y se paró 
en las cercanías del río. Finalmente se consiguió atravesarlo 
Aprovechando el valle del río Anoia
Vendrell y desde allí a Tarragona donde llegó en 1865. La 
Compañía del Ferrocarril de Tarragona a Martorell y Barcelona
  
Figura 10: Izquierda: estación original del ferrocarril de Martorell. C
Llobregat que fue substituido años más tarde.
la Compañía de Caminos de Hierro del
 1857 y comenzó las gestiones para 
 Barcelona a Granollers fue obligada por el gobiern
Compañía del ferrocarril de Barcelona a Granollers
 camino práctico hasta Girona: las rieras de Santa Coloma 
 La otra compañía, remontando el
egó al punto de enlace,
ontinuaron unidas hasta Girona donde llegó
cultades de explotación mancomunada, decidi
 y pedir la concesión del enlace hasta la 
 
Barcelona a Granollers en su prolongación hasta Maçanet. (
 también tuvo que cambiar por razones 
para llegar a Martorell el año 1859. 
 y la pendiente suave del Penedès, la compañía continuó hacia El 
compañía cambió de nombre por el de la 
. 
entro: puente originario de Martorell sobre el 






 Este de Barcelona 




 la actual estación de 
 el 
eron fusionarse en la 
c). 




  Líneas creadas en base a otras 
 
Hasta ahora sólo se ha hablado de 
relacionarse con ninguna otra
ahora las que de buen principio
Cronológicamente, la primera de las líneas proyectadas aprovechando otra línea preexistente fue un 
trozo que la Compañía del Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza
el año 1855. La compañía pertenecía al mismo grupo económico qu
Granollers y no creyó necesari
de  Granollers, que transcurría
en lugar de pasar por la collada. 
primera cambió su nombre y pasó a ser la Compañía 
fue hasta 1862, acabó teniendo un trazado de Barcelona a Montcada independiente del d
 
La segunda línea basada en un enlace, fue la de Granollers a Sant Joan de les Abadesses, que la 
Sociedad del Ferrocarril y Minas de San Juan de les Abadesses consiguió inaugurar el año 1876 
entre Granollers y Vic. El resto de trayecto se hac
Barcelona. 
 
Figura 11: Izquierda: estación de Vic a principios del siglo XX. 
la línea de Barcelona a Vic en 1923. 
La línea fue pensada para dar salida al carbón de las minas de Surroca y Ogassa siguiendo los ríos 
Ter y Congost, y llegó a Sant Quirze de Besora el año 1879 y a San
1880. La línea enlazaba Granollers con la estación que por aquel entonces era la 




Figura 12: Líneas de Barcelona a Vich y de Barcelo
Mapa de la provincia de Barcelona con sus vías de comunicación, 1881
Posteriormente, la compañía construyó una prolongación hasta Barcelona, pero no consig
se quedó en Montcada, desde donde usaba la línea de Zaragoza a Barcelona. La nueva prolongación 
resultaba paralela a la de Barcelona Granollers y para obtener un tráfico mayor fue necesario hacerla 
líneas 
las líneas que se iniciaron de manera independiente, sin 
 en sus orígenes, aunque más adelante acabaran haciéndolo. Se verán 
 se plantearon sobre la existencia de una línea anterior. 
 añadió desde Montcada a Sabadell 
e la línea del Barcelona a 
o construir la línea entre Barcelona y Montcada. El enlace con la línea 
 a altura del río, provocó que se prefiriera voltear el cerro de Montcada 
Posteriormente las dos compañías se fueron separando: en 
del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelon
ía sobre la vía ya existente entre Granollers y 
Centro: locomotora cruzando el Viaducto de Aiguafreda en 
Derecha: estación de la Garriga en 1908 (Fuente: Trens i Estacions
t Juan de las Ab
 y que tuvo su mismo ancho de vía, 1.672 mm.
 









,  E. Maristany) 





uió llegar y 
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pasar por poniente de los pueblos que esta línea servía por levante; esto obligó a un trazado más 
alejado del río y, por tanto, menos fácil, hecho que se continúa notando hoy en día. Este tramo entre 
las Franqueses y Montcada, se inauguró el año 1886 y la línea antigua entre les Franqueses y 
Granollers quedó como un enlace entre líneas.  La Sociedad del Ferrocarril y Minas de Sant Joan de 
les Abadesses cayó en manos de la de Caminos de Hierro del 5orte de España a partir del año 1887. 
 
Por otro lado la Sociedad del Tranvía o Ferrocarril Económico de Manresa a Berga consiguió 
construir una línea de 1m de ancho para enlazar la estación de Manresa con la línea de Zaragoza a 
Barcelona, ascendía el Llobregat; el primer tramo desde la actual estación de Manresa-Alta a Puig-
Reig que se inauguró el año 1885. La línea continúo hasta Guardiola de Berguedà, de la cual solo 
queda el tramo en servicio entre Manresa-apeadero y Santpedor. 
 
El año 1920 la Sociedad Solvay, propietaria de las minas de Súria, construyo una línea de ancho 
métrico entre Súria y Manresa hacia Berga, con la finalidad de transportar las sales potásicas 
extraídas por la sociedad, sin servicio de viajeros. Al mismo tiempo, la circunstancia de que una 
buena parte de los accionistas del tren de Barcelona a Manresa por el Llobregat, del de Manresa a 
Berga y del de Igualada a Martorell fueran comunes y que las líneas tuvieran el mismo ancho, con 
puntos de contacto en Martorell y Manresa, provocó que se constituyera la Compañía General de los 
Ferrocarriles Catalanes (CGFC) y que ésta adquiriese la Compañía de Caminos de Acero del Nord-
Este de España el año 1920 y el Ferrocarril Central Catalán el año siguiente y que pasase a controlar 
el de Manresa a Berga. Un aumento posterior de capital suscrito por la Sociedad Solvay hizo que 
esta aportase a la CGFC la línea de Manresa a Súria el año 1922; la nueva compañía se convirtió en 
ferrocarril secundario y abrió la línea al tráfico de viajeros el año 1924. 
 
La nueva CGFC se hizo cargo de continuar la construcción de la línea de Barcelona a Manresa, e 
inauguró el tramo hasta Monistrol de Montserrat el año 1922 y hasta Manresa-alta en 1924. Para 
finalizar con todo. El año 1926 puso en servicio las líneas de la Bordeta a la plaza España, donde los 
viajeros harían transbordo al Ferrocarril Metropolitano Transversal, y de la Bordeta al puerto de 
Barcelona, facilitando la exportación de la sal potásica. 
 
La Compañía del Ferrocarril Central Catalán inauguró el año 1892 la línea desde la estación de 
Martorell, del Ferrocarril de Tarragona a Barcelona y Francia hasta Igualada, también con el ancho 
de 1 metro. Esto fue el resultado de diversos proyectos que la fuerza política de Igualada hizo para 
enlazar con algún ferrocarril cercano: el de Zaragoza a Barcelona por el norte y el de Tarragona a 
Barcelona por el sur. No obstante, la Compañía de Ferrocarril Central Catalán hizo fallida y fue 
substituida a partir de 1874 por la Compañía del Ferrocarril de Sarriá a Barcelona, la cual 
consiguió mejorar la vía y cambió el ancho de vía de 1.672 mm por el de 1435 mm: electrificando la 
línea y construyendo mas instalaciones. El año 1912 se creó la sociedad de Ferrocarrils de 
Catalunya que acabó siendo propietaria de la del Ferrocarril de Sarriá a Barcelona. 
 
Ferrocarrils de Catalunya construyó las líneas hacia Terrassa y Sabadell prolongando desde la línea 
de la compañía filial, con su mismo ancho de 1.435 mm. Llegó a les Planes en 1916 y a la 
bifurcación de Sant Cugat del Vallès en 1917. La línea de Terrassa se acabó en 1919 y la de Sabadell 
en 1925. El año 1977, ambas obligadas por un déficit insoportable y sin ayudas públicas cedieron las 
líneas al Estado, el cual las integró dentro de su entidad de ferrocarriles de Vía Estrecha. El año 1978 
las líneas fueron transferidas a la Generalitat de Catalunya. Ésta creó el año 1979 la sociedad de 
Ferrocarrils de Catalunya con la finalidad de integrar todas las líneas ferroviarias que tenía 
transferidas y entre otras, pasaron las de Terrassa, Sabadell y Barcelona a Sarriá, de 1.435 mm de 
ancho.  
 
 Figura 13: Situación de las estaciones de 
Según lo descrito anteriormente,  en el ámbito de Cataluña tres anchos de vía c
teniendo en cuenta la SNCF francesa
diferentes anchos   
Figura 14A la derecha, representación de la red ferroviaria catalana completa y el ancho de vía de cada tramo. A la 
izquierda tabla que ilustra los kilómetros de vía construidos en cada ancho en 1881.
De la totalidad de kilómetros de vía ferroviaria en Cataluña de los que un 10% son de ancho métrico, 
en rojo en la ilustración, correspondiente a la actual línea de FGC 
que conecta Ribes de Freser con Nuria; menos de un 3% de ancho de 1,435 metros, en verde en la 
ilustración, la actual línea del Llobregat
metros que en la actualidad los gestiona RENFE. 
 
Plan de enlaces ferroviarios de 1933
 
La sucesión de estaciones ferroviarias creadas 
puntos de la región catalana así como las estaciones que se fueron ubicando en diferentes l
la ciudad determinaron que Barcelona, a finales del siglo XIX, estuviese rodeada por un cinturón 
ferroviario que entorpecía el pleno desarrollo urbanístico del Plan de Ensanche diseñado por 
Ildefonso Cerdà entre 1855 y 1863. 
 
El primer proyecto para solucionar el problema 
ferroviario de Barcelona mediante una zanja a través de la calle Aragón, que comunicaba entre sí las 
líneas de Barcelona a Francia por Figueres y de Barcelona a Tarragon
de los ferrocarriles de Tarragona a Barcelon






RENFE y FGC en las ciudades de Sabadell y Terrassa (fuente: 
Catalunya, 1981) 
). En el mapa siguiente se muestra la distribución de los 
 
 (Fuente: El ferrocarril a Catalunya
del Vallés junto con el cremallera 
-Anoia de FGC y el resto, con un total de 1305 km de 1,668 
 
 
como origen de las líneas entre 
 
consistió en la inauguración
a pertenecie















El ferrocarril a 
oexisten (cuatro 
) 
Barcelona y diferentes 
ugares de 
 del primer enlace 
ntes a la Compañía 
 donde quería la Compañía, unirlas a
Montjuïc y el Puerto. La solución t
una altura un nivel inferior a la de la calle y la inauguró el año siguiente. 
 
 
Figura 15: Izquierda: Marcado en línea continua el tramo de la calle Aragón que se realizó en z
la zanja entre la rambla de Cataluña y el paseo de Gracia
En los tramos anteriores a la zanja
llegar a la calle Aragón y dio lugar a la actual avenida Roma. Se abandonó el trazado y la estación 
inicial en plaza Catalunya y se continuó por la calle Aragón hasta l
volvió a circular a nivel de suelo hasta unirse con la línea de Granollers a la plaza de les Glòries 
Catalanes, desde donde ambas líneas seguían paralelas hasta la estación inicial del ferrocarril de 
Barcelona a Granollers.  
 
Así mismo, en 1932 se comenzó a poner solución al problema que ponían los accesos e 
de la estación del Norte y de sus zonas adyacentes. 
la estación y de sus trazados en superficie de zonas adya
urbanización de 127 manzanas del Ensanche. 
liberación de grandes espacios urbanos, generando una nueva dinámica socioeconómica en la zona, 
con la creación de nuevos vi
transformaciones se iniciaron en 1932 con la construcción d
Estación del Norte hasta la Plaza Cataluña y
Triunfo. Pese a la necesidad urbanística de un proyecto de remodelación de la estación una vez 
clausurada y sus alrededores, el 
con ella, la urbanización de la plaza de las Glorias se v
terrenos. 
 
Figura 16: Perímetro urbano afectado por la remodelación de los accesos e instalaciones de la estación del Norte y de sus 
zonas adyacentes (Fuente: El Plan de enlaces ferroviario
A principios del siglo XX la ampliación de las instalaciones y los trazados de 
barceloneses motivó la proliferación de pasos a nivel, especia
afluencia de tráfico de vehículos y persona
discontinuidad urbanística y de incomunicación vecinal:
Clot y la Sagrera, la avenida
Barcelona a través del barrio de Sants, 
 través de la calle Aragón, en lugar de hacerlo por el sud de 
ardó años, pero el año 1881 la compañía aceptó hacer el enlace a 
 
anja
. (Fuente: El ferrocarril a Catalunya
, el trazado de la línea de Molins de Rei se mantuvo hundido hasta 
a avenida Diagonal, desde donde 
El proyecto, que comportaba la remodelación de 
centes afectaba directamente a la 
La desaparición de estos obstáculos debía comportar la 
ales de comunicación y la construcción de miles de viviendas. 
e una prolongación de la línea desde la 
 la construcción de un bajador intermedio en Ar
proyecto nunca se llevó a cabo. La expansión urbana de la zona y 
io obstaculizada por el estado de estos 
 
s de Barcelona de 1933: un hito en la construcción de la ciudad 
contemporánea. R. Alcaide, 2006) 
lmente en aquellas calles con mayor 
s. También generaron serios inconvenientes de
 en la plaza de las Glorias, las barriadas del 
 Meridiana o el corredor ferroviario que conforma el acceso sur de 
el paso de los trenes se efectuaba a nivel de calle.
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Los motivos expuestos en el párrafo anterior motivaron la redacción del Plan de Enlaces Ferroviarios 
de Barcelona de 1933 (PEFB) por una Comisión compuesta por el Ayuntamiento de Barcelona, el 
Ministerio de Obras Públicas, la Junta de Obras del Puerto de Barcelona y las diferentes compañías 
ferroviarias afectadas. Los objetivos eran, por un lado, poner fin a la situación insostenible de caos 
circulatorio y de indefinición urbanística en la ciudad y por el otro, eliminar los pasos a nivel. En 
dicho Plan de Enlaces se establecían nuevos trazados ferroviarios destinados a mejorar de manera 
notable las comunicaciones entre Barcelona y los municipios más cercanos a su ámbito. 
 
La elaboración de los proyectos contenidos en el PEFB de 1933 resultó muy compleja dados los 
múltiples intereses políticos y comerciales por parte de las compañías ferroviarias para no perder la 
financiación necesaria de las tres administraciones implicadas en la elaboración del Plan y en su 
consecución. La siguiente ilustración muestra el estado de la red ferroviaria antes de la realización 
del plan así como las propuestas del mismo. 
 
 
Figura 17: Mapa de los proyectos del PEFB de 1933, referentes a la ciudad de Barcelona. (Fuente: El Plan de enlaces 
ferroviarios de Barcelona de 1933: un hito en la construcción de la ciudad contemporánea. R. Alcaide, 2006) 
En 1933 la red barcelonesa pertenecía a numerosas compañías aunque la mayor parte se concentraba 
en manos de dos: la del Norte de España y la del Madrid a Zaragoza y Alicante que se hacían una 
competencia declarada. Ambas se cuidaban mucho que cualquier cambio no les perjudicara más que 
a la otra.  
 
Con esta óptica, MZA, que era la que tenía las instalaciones más dispersadas por toda Barcelona, 
procedentes de cuatro compañías y que le daban una situación ventajosa sobre el tráfico del puerto, 
confeccionó un plan de enlaces reorganizándolas y dando a cada estación unas finalidades concretas. 
De esta manera se confeccionó el tráfico de viajeros sobre la estación de Granollers, la actual 
Barcelona-Estación de Francia; se dedicó la de Mataró a talleres de material remolcado; se construyó 
el apeadero de Passeig de Gràcia, se adaptó la estación de Vilanova para mercancías, juntamente con 
las nuevas de Bogatell, Sagrera, Can Tunis, etc. La compañía del Norte, por otro lado, intentó llegar 
al puerto a través del ferrocarril Metropolitano Transversal, pero la situación política y económica de 
los años 30 no lo permitió. La MZA intentó también este enlace. Las actuaciones para eliminar 
puntos conflictivos entre redes privadas, superando las visiones interesadas, no comenzaron hasta la 
supresión de la competencia mediante la integración en 1941 de la Compañía del Norte y la MZA en 
la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles. 
 
Bajo esta situación de los diecinueve proyectos contenidos en el PEFB de 1933 sólo se llegaron a 
ejecutar catorce. De entre ellos, a continuación se citan exclusivamente los relacionados con la 
22 
 
creación de infraestructura ferroviaria, excluyendo las obras de soterramiento o ampliación de vías 
así como las mejoras en la infraestructura del Metropolitano o metro de Barcelona. 
 
a) Enlace de la línea de MZA en su estación en Paseo de Gracia con su estación de Sagrera. 
 
Se inauguró el año 1970 el tramo que permitía línea directa desde la estación de Barcelona-Sagrera al 
Apeadero de Passeig de Gràcia. Desde entonces ahorró la entrada a Barcelona-Termino (o estación 
de Francia) de los trenes de viajeros de paso y de las maniobras de las máquinas de mercancías que 
eran necesarias en la estación de Bifurcació-Clot con las máquinas de mercancías. 
 
 
Figura 18: Situación del nuevo tramo construido sobre el mapa de los proyectos del Plan de Enlaces de 1933. (Fuente: El 
Plan de enlaces ferroviarios de Barcelona de 1933: un hito en la construcción de la ciudad contemporánea. R. Alcaide, 
2006) 
b) Enlace en Montcada de las líneas de la compañía del Norte con las de MZA. 
 
Las instalaciones de MZA en Barcelona preveían una línea de enlace entre la estación de Montcada-
Bifurcació de la Compañía del Norte y la Estación de Francia. Esto se realizó gracias al enlace desde 
Montcada-Bifurcació con la línea de Granollers que a partir de 1962 se aprovechó para desviar los 
trenes de la línea de Granollers, pero no fue puesto en servicio normal hasta el año 1972 en el cual se 
retiró el servicio de la estación de Barcelona Vilanova (o estación del Norte) y se desviaron 
definitivamente los trenes de larga distancia a Barcelona-Estación de Francia.  
 
 
Figura 19: Izquierda: Mapa de 1951. Izquierda Mapa de 1975 (Fuente: Serie Mapas de España 1:50.000, Cataluña en la 
web www.icc.cat) 
c) Ramal del Besós para enlace de las líneas de Mataró y Granollers 
 
El enlace Barcelona-Sagrera y Sant Andreu Comptal  por un extremo y Badalona y Barcelona-
Poblenou por otro se construyeron entre 1950 y 1954 (no habiendo podido precisarse el año exacto) 
pero no entraron en servicio para pasajeros hasta el año 1974. Dicho enlace comunicaba la línea del 
litoral una vez rebasada la estación de Poblenou en dirección a Badalona con la línea de Granollers. 
El enlace se hizo en superficie totalmente recto, discurriendo por territorios cercanos al margen 






El final del tramo entre Badalona y la Estación de Francia no desapareció hasta 1989 a consecuencia 
de la remodelación de la zona litoral englobada en las obras de los Juegos Olímpicos. La Estación de 
Francia cayó así mismo en desuso. 
 
 
Figura 20: Izquierda: Situación del enlace de las líneas de Mataró y de Granollers gracias al ramal entre Sant Andreu 
Comptal y Badalona 1975. Derecha: Zoom del enlace. (Fuente: Serie Mapas de España 1:50.000, Cataluña en la web 
www.icc.cat) 
d) Enlace de la estación de Plaza Cataluña con la estación de Sants en 1979. 
 
En 1979 se construyo el último de los enlaces barceloneses dando lugar a un segundo nexo entre los 
dos extremos de la ciudad, para la creación de un sistema de cercanías cuyos trenes entraban y salían 
de Barcelona por uno u otro enlace según la línea.  
 
De otro lado los proyectos más ambiciosos relacionados con la creación de nuevos enlaces que no 
llegaron nunca a realizarse fueron los siguientes:  
 
Línea de playa del Prat a Castelldefels 
 
El objetivo de esta actuación era construir una prolongación con origen en Bordeta, que continuara 
soterrado por la calle Badal y el paseo de la Zona Franca hacia El Prat por el puerto. La línea daría 
servicio a los términos municipales de El Prat, Viladecans, Gavá y Castelldefels cuyas poblaciones 
se habían triplicado en relación a 1900. 
 
Trazado subterráneo de la línea del Puerto 
 
Dicho trazado tenía su inicio en la estación de mercancías del Morrot, dirigiéndose al este, bajo el 
Paseo de Colón donde se bifurcaba en dos ramales, hacia las estaciones de Francia y de Barcelona-
Mataró, separadas por la avenida Icaria. Pese a ser un proyecto altamente necesario ya que 
implicaba, además, la remodelación de la red ferroviaria del servicio entero del puerto y sus 
conexiones con las líneas en funcionamiento no tiró adelante.  
 
Línea de Sant Andreu a Montgat por el interior, por Santa Coloma de Gramanet 
 
La nueva línea debía unir Barcelona con el municipio de Montgat por el interior, partía de los 
terrenos de la estación de Sant Andreu (MZA) atravesando el río Besós en dirección a Santa Coloma 
de Gramenet y Montgat. Los términos municipales deservidos serían Santa Coloma de Gramenet, 






Figura 21:Mapa general del Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona de 1933, en el que se indican las tres actuaciones 
descritas en el texto anterior. (Fuente: Artículo El Plan de enlaces ferroviarios de Barcelona de 1933: un hito en la 
construcción de la ciudad contemporánea. R. Alcaide, 2006) 
Los últimos cambios de la red 
 
A partir de 1941 la Ley de Ordenación Ferroviaria propicia la creación de la empresa pública Red 
Nacional de Ferrocarriles Españoles (RENFE) que absorbe la gestión de la circulación férrea en los 
corredores descritos anteriormente de ancho de vía ibérico. El objetivo principal de RENFE fue 
rehabilitar la red ferroviaria española, gravemente dañada como consecuencia de la Guerra Civil, 
ante la situación de quiebra económica de las empresas ferroviarias que hasta entonces habían 
explotado la red. 
 
 
Figura 22: Izquierda: reparación de locomotoras afectadas por la Guerra Civil en los talleres de RENFE de San Andrés en 
1941. Derecha: tramo urbano de vía malmetido por la guerra (cruce de la Avenida Meridiana con la Carretera de Ribas en 
Barcelona) (Fuente: Trens i Estacions, E. Maristany) 
El año 1979 se inauguró la línea de 1.668 mm, (este ancho de vía es ahora el oficial de RENFE y 
sustituye progresivamente el antiguo de 1.672 mm) entre la estación de Barcelona-Sants y las del 
aeropuerto del Prat. Esta línea fue concebida como un servicio de calidad sin paradas intermedias, 
pero ha quedado como una línea más de cercanías. El mismo año RENFE realizó la última conexión 
en la ciudad de Barcelona entre la estación de Plaza Cataluña hasta la de Sants. 
 
El año 1982 entró en servicio la ronda exterior de Barcelona para mercancías, al norte de la sierra de 
Collserola y uniendo la estación de Mollet-Sant Fost-Martorelles en la línea de Portbou por 
Granollers con la estación de Castellbisbal a la línea de Vilafranca del Penedés. Esta permitía evitar 
el paso por Barcelona de los trenes directos a Valencia y Zaragoza hacia Portbou y viceversa. Al 
mismo tiempo, se hizo un enlace entre la estación de Cerdanyola-Bellaterra del nuevo ramal exterior 






En 1984 se añadió a la red la ramificación de Bellaterra a la Universitat Autònoma, realizada por los 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, con ancho de vía de 1.435 mm y que sustituyó el anterior 
servicio de autobuses que enlazaba la primera estación con el centro del campus universitario. 
 
Posteriormente ha habido modificaciones importantes en las líneas. Entre Santpedor y Sallent se 
cambió el trazado a partir de 1985 por uno menos difícil y, sobretodo, sin pasos a nivel. También se 
ha substituido la mayor parte de la línea de la Bordeta a Barcelona-Puerto por una línea nueva que 
comienza en Sant Boi de Llobregat y llega al puerto sin tocar prácticamente zonas urbanas. 
Finalmente, un nuevo trazado subterráneo entre Sant Boi y Barcelona-plaza Espanya se acabó de 
poner en servicio el año 1987.El estado de la red en 1988 viene representado por el siguiente mapa. 
 
    
Figura 23: Representación de la red ferroviaria en Cataluña en el año 1988. (Fuente: El ferrocarril a Catalunya, Generalitat 
de Catalunya) 
La situación actual es muy similar a la del 1988, excepto por la línea abierta en 1982 entre 
Cerdanyola y Castellbisbal, anteriormente de mercancías y en la actualidad de viajeros. Esta 
conversión se realizó progresivamente, en 2004 se adaptó un primer tramo a partir de la estación de 
Cerdanyola de la línea de Barcelona a Manresa se adaptó y en 2007 la totalidad de la línea. El tramo 
entre Cerdanyola y Mollet continua siendo exclusivamente de mercancías.  
2.1.3 Representación de la evolución de la red ferroviaria  
 
En este apartado se pretende ilustrar la creación de vía desde 1848 hasta la actualidad. Para ello 
hemos realizado los dos mapas siguientes en los que se ha asignado a cada tramo un color según el 
periodo de tiempo en que se construyeron.  
 
La diferencia entre ambos mapas radica en la razón de ser de los periodos en los que se divide la 
representación de la cronología de creación. En el primero se ha utilizado una fragmentación del 
tiempo adecuada al ritmo de creación de vía, con periodos de 5 años en el inicio, cuando el ritmo de 
construcción era mucho mayor, luego de 10 años y finalmente de entre 20 y 35 años. En el segundo, 
los periodos en que se ha dividido son los que usarán en otros capítulos de esta tesina (como en el 
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siguiente de periodización de estaciones ya que debido a su complejidad no hemos podido concretar 
el año de creación exacto sino que la hemos acotado entre años límite), creando así unos escenarios 
comunes tanto para la datación como para el posterior análisis. Dichos años son los siguientes: 1850, 
1874, 1900, 1920, 1932, 1950, 1965, 1976, 1984, 1991, 1994, 2001, 2004 y 2009. La razón de ser de 
esta división contempla la dificultad de encontrar documentación de los primeros años, de ahí que 
los periodos disminuyan entre el año origen y el año final del análisis.  
 
Cada mapa cuenta con una visión completa de la Región Urbana de Barcelona (RUB) y un detalle de 
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Mapa 4: Periodización de la vía ferroviaria en la RUB en periodos comunes para este trabajo
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2.2 Creación de estaciones sobre la vía de REFE y FGC en la RUB (1848-2009) 
A continuación se describe la metodología utilizada para datar las estaciones existentes o que en 
algún momento existieron, siempre como estaciones de pasajeros. En este capítulo, a diferencia del 
homólogo sobre vía ferroviaria el grueso de lo explicado recae, no en la datación de estaciones sino 
en las fuentes consultadas para ello. Acompaña a la cronología su representación gráfica. 
 
2.2.1 Fuentes documentales y bibliográficas 
 
A continuación se describen los centros de documentación consultados para obtener los documentos 
que nos han permitido datar todas las estaciones. En primer lugar hemos consultado el Centre de 
Documentació i Debat d'Enginyeria Civil i Medi Ambient (CDDECMA) y  la Biblioteca Rector 
Gabriel Ferraté (BRGF), ambos pertenecientes a la Universitat Politècnica de Catalunya. Hemos 
consultado los libros: “Un siglo de ferrocarriles en Catalunya” de M. Maristany (1992)10 y “Trens y 
Estacions”, libro realizado por la Generalitat de Catalunya (1981)11. En ellos no hay información 
sobre estaciones excepto sobre las de las primeras líneas. Hemos consultado en los Servicios de 
Atención al cliente de RENFE y ADIF donde nos han informado que no poseen documentación 
histórica de ese tipo. 
 
En octubre de 2008 hemos realizado una visita a Archivo de la Diputación de Barcelona para 
entrevistar a una de las bibliotecarias especializadas del centro. La información relativa a la 
inauguración de estaciones que puede estar archivada en la Diputación son informes de obra 
realizados durante su construcción. El tipo de búsqueda, compleja y no exhaustiva, en este centro ha 
motivado indagar en el Centro de Documentación de la l’Associació d’Amics del Ferrocarril en 
Barcelona, donde se conservan horarios antiguos o documentos relacionados. 
 
La visita al Centro de Documentación de l’Associació d’Amics del Ferrocarril se ha realizada a 
finales de 2008 ha permitido la consulta de fuentes históricas básicas, las llamadas Libros de 
Distancias Kilométricas, en las que se detallan las estaciones existentes en toda la geografía española 
por líneas y la distancia entre ellas, y algunas ediciones de los Libros de Marcha de RENFE. Los 
libros de Distancias Kilométricas y los Libros de Marcha pertenecen a años aleatorios entre 1945-
1989 y 1975-1981 respectivamente y los últimos solo existen de algunas líneas. Como estos años no 
coinciden con los límites de los periodos, hemos consultado el Archivo Histórico de la Fundación de 
los Ferrocarriles Españoles de Madrid, en el que se guarda toda la información histórica relativa a las 
circulaciones ferroviarias de toda España y todas las series anuales de los libros anteriores.  
 
Centros documentales y organismos consultados:  
 
 
Biblioteca Rector Gabriel Ferraté (BRGF): Biblioteca de la 
Universidad Politécnica de Cataluña ubicada en el Campus 
Nord en Barcelona. Dispone de una planta dedicada a la 
Ingeniería Civil por estar esta escuela en el Campus Nord, en el 
que se imparte dicha titulación. 
 
                                                 
10 MARISTANY, M. (1992): Un siglo de ferrocarriles en Cataluña, Barcelona: Buró Gráfic  
11GENERALITAT DE CATALUNYA (1981): Trens i Estacions. Exposició a Born i a l’estació de França del 





Centre de Documentació i Debat d'Enginyeria Civil i Medi 
Ambient (CDDECMA). Se trata del centro de documentación de 
la Escuela de Caminos de Barcelona ubicado en el Campus 
Nord de la UPC. Contiene material bibliográfico externo, 
tesinas y proyectos desarrollados por alumnos de la escuela y 
revistas divulgativas relacionadas con la ingeniería civil. 
 
 
Archivo documental de la Diputación de Barcelona: La 
Diputación es una institución de gobierno local que engloba los 
municipios de la provincia de Barcelona. Fundamentalmente la 
diputación da soporte técnico, económico y tecnológico a 
ayuntamientos, coordina servicios municipales y organiza 




Associació d’Amics del Ferrocarril: Es una entidad no lucrativa 
que reúne personas, profesionales o no, interesadas por el 
mundo del ferrocarril. Su sede se ubica en la Estación de França 
en Barcelona, en ella se encuentra instalada una exposición de 
modelismo así como algunos vehículos antiguos. Además 
cuenta con una pequeña biblioteca con documentación histórica 





Fundación de los Ferrocarriles Españoles: Organismo que se 
constituyó el 20 de febrero de 1985 como Fundación Cultural 
privada y su sede se encuentra cerca de la madrileña estación de 
Atocha. Su objetivo es la conservación, restauración y puesta a 
disposición de los fondos materiales y documentales que 
componen el Patrimonio Histórico y Cultural Ferroviario.  
Tabla 2: Relación de los centros de documentación consultados y breve explicación sobre su actividad. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
Paralelamente, hemos podido completar nuestra consulta mediante otro tipo de documentos que se 
citan a continuación y que recogen todas las estaciones existentes año a año desde 1848. Desde la 
Fundación se nos ha informado que ellos no realizan trabajos de recopilación de la información. Para 
ello nos hemos desplazado a Madrid entre el 14 y el 17 de noviembre de 2008, en donde hemos 
realizado el vaciado de estas fuentes. Para la consulta documental hemos contado con la ayuda del 
responsable de Sala y Depósito Técnico y de la Jefa de la Biblioteca Ferroviaria.  
 
Las publicaciones consultadas son las siguientes: 
 
• Los Libros de Actas realizados con razón de las juntas de accionistas de las primeras 
sociedades entre los años 1850 y 1874, cómo la de la compañía de Ferrocarriles de 
Barcelona a Mataró. 
 
• Libro de Distancias Kilométricas del año 1874 
 




• Perfil longitudinal de La Compañía del hierro del Norte de España. Línea de Barcelona a 
Zaragoza de 1925. 
 
• Las publicaciones de Itinerarios de los Trenes (que tienen el mismo formato que los libros de 
marcha) de la compañía MZA en los años 1923, 1925 y el Libro de Marcha de 1935 y 1936. 
(Pertenecen cada uno a una línea específica de MZA) 
 
• El Mapa Ferroviario Nacional de 1934, coordinado por Joaquín Imedio Díaz, Interventor del 
Estado en la Explotación de Ferrocarriles y Director de la revista “Caminos de Hierro”. 
 
•  Horarios Guía de los servicios ferroviarios. Se han utilizado los de 1950, 1965, 1976, 1984 
 
• Horarios de RENFE. Se han utilizado los de los años 1991, 1994 y 2001. 
 
Con el análisis de estas publicaciones de la Fundación hemos podido conocer la periodización 
completa de la actual RENFE pero no de FGC, de la que en la FFE únicamente existen datos entre 
1900 y 1984. El periodo desconocido desde su inicio en 1868 y hasta 1900 se completa a través del 
catálogo facilitado por el Departament de Ferrocarrils del Departament de Política Territorial i Obres 
Públiques, de la Generalitat de Catalunya del que hemos extraído la mayor parte de la periodización 
de las estaciones. El resto la hemos consultado en dos páginas web: la web12 sobre la historia de las 
líneas de transporte metropolitano de Barcelona (para las actuales líneas de L6, L7 y L8) y en la web 
de la asociación TRENSCAT13 realizada por socios del Club Ferroviari de Terrassa 
 
Para el periodo posterior, entre 1984 y 1991, la hemos obtenido de una publicación de Ferrocarrils de 
la Generalitat de Catalunya14 realizada con ocasión del décimo aniversario de la fundación de la 
empresa. El documento constituye en sí una periodización ya que describe año por año los cambios 
en la red tanto a nivel de vía como de estaciones, así como el contexto en qué se realizan. Las 
estaciones que hemos podido periodizar gracias a esta publicación son tres: Gornal, Hospital General 
e Ildefons Cerdà.  
Para completar el intervalo hasta 1991 hemos utilizado otro método no bibliográfico, la  
Ortofotografía aérea del ICC escala 1:25.000 del vuelo del año 1990 del Servidor de cartografía del 
portal de la Mancomunidad de Municipios del Área Metropolitana de Barcelona AMB. Y hemos 
situado las estaciones cuya creación fue entre 1990 y 2001 en la ortofotografía de los años 1990 y 
2000. Si la estación ya está construida determinamos que el periodo de construcción fue entre 1984-
1991 (asimilamos 1990 a 1991). En caso contrario, así como para las estaciones no englobadas por la 
AMB, hemos utilizado la cartografía de acceso público del  portal de ICC, a escala (10.000) que fue 
realizada en los años 1995-1996. Con este método se han periodizado cinco estaciones: Can 










                                                 
12 http://www.autobusesbcn.es/ 
13 http://www.trenscat.com/ 
14 FERROCARRILS DE LA GENERALITAT DE CATALUNYA (1989). Els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya : 













Figura 24: Estación de Colònia Güell (FGC): inexistente en 1990, pero existente al 2000 y 2006. Fuente: ICC 1:25.000 
A modo de ejemplo, la secuencia anterior muestra el caso de la estación de Colònia Güell: en 1990 
no existe la estación, ni hay signos de que esté en construcción; en cambio en 2000 y 2006 ya existe. 
Por tanto, el intervalo de creación de la estación de Colonia Güell es entre 1991-1994.  
A continuación la siguiente tabla recoge la síntesis de las diferentes fuentes de información utilizadas 
y su aplicación por corredores 
 
Tabla 3: Fuentes utilizadas para la datación de estaciones por corredores.  
  
1850 1875 1900 1920 1935 1950 1965 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
 
























26,27,28 3,4 5 9 12 13 14 16 17,29 29 21 23 22 
 
Docum.: 
              
1 Informe de la junta de Accionistas de la Compañía del Camino de Hierro de Barcelona a Mataró, 1874 
2 Libro de distancias kilométricas de la Compañía de Ferrocarriles del Norte, 1874 
   3 Anuario del Ferrocarril, 1983 
           4 Anuario del Ferrocarril, 1901 
           5 Anuario del Ferrocarril, 1915 
           6 Perfil longitudinal de la Línea de Barcelona a Zaragoza de la Compañía del Norte de España, 1920 
7 Libro de marcha de la Compañía MZA, 1923 
        8 Libro de marcha de la Compañía MZA, 1925 
        9 Mapa ferroviario Nacional, 1934 
          10 Libro de marcha de la Compañía  MZA, 1935 
        11 Libro de marcha de la Compañía MZA,1936 
        12 Horarios Guía de Ferrocarriles y Líneas aéreas, 1950 
       13 Horarios Guía de Ferrocarriles y Líneas aéreas y marítimas, 1965 
     14 Guía RENFE, Horarios de Trenes, 1976 
         15 Trens i Estacions, 1981 
           16 Horarios Guía Internacional de todos los Transportes de Viajeros, 1984 
    17 Els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya: 10è aniversari, 1989 
     18 Guía de horarios RENFE, 1991 
          19 Guía de horarios RENFE, 1994 
          20 Guía de horarios RENFE, 2001 
          21 Horarios de FGC, 2001 
           22 Trípticos con los horarios de RENFE, 2004 
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23 Horarios de FGC 2004 
            24 Trípticos con los horarios de RENFE, 2008 
         25 Horarios de FGC 2008 
            26 Documento elaborado ad-hoc por el Dep. de Serveis de Projectes i Obres del departament PTOP, 2008 
27 http://www.autobusesbcn.es/ 
          28 http://www.trenscat.com/ 
           29 ICC, mapas dinámicos 
             
De la anterior tabla se puede extraer la información contenida en la siguiente, en la que se explicita el 
año real de datación de las estaciones que atribuimos a uno de los periodos estipulados: 
 
 1850 1875 1900 1920 1935 1950 1965 
C1 1850 1874 1901 1915-25 1935 1950 1965 
C2 este  1874 1901 1915-25 1935 1950 1965 
C3   1901 1925 1934 1950 1965 
C4 norte  1874 1901 1920 1934 1950 1965 
C4 sur  1874 1901 1915-23 1934 1950 1965 
C2 oeste   1901 1915-23 1936 1950 1965 
FGC  1874 1900 1915 1934 1950 1965 
 
 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C1 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C2 este 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C3 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C4 norte 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C4 sur 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
C2 oeste 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
FGC 1976 1984 1990 1995 2001 2004 2008 
Tabla 4: Año real en que se datan las estaciones que atribuimos a periodos estipulados. (Fuente: Elaboración Propia) 
Si observamos la tabla anterior identificamos que la mayor dificultad para encontrar documentación 
de los años exactos se da entre 1848 y 1950. Esto es así debido a la multiplicidad de compañías que 
gestionaban las líneas desplegadas por el territorio catalán que se simplificó a partir de 1941 con la 
creación de RENFE y la edición de Horarios Guía. Si observamos este periodo vemos que en 1850 y 
1874 la periodización es exacta gracias a que se conserva un libro de distancias kilométricas de ese 
años; la de 1900 se asimila a 1901 por no existir horarios de 1900; la de 1920 se debe asimilar a 
1923-1925 e incluso 1915 en algunas líneas y finamente la de 1934 es correcta gracias a la existencia 
del mapa ferroviario. Respecto al último, como en ocasiones se hace difícil consultarlo en las zonas 
más densas, se ha complementado esa información con libros de marcha de 1934 y 1936. A partir de 
que se tienen Horarios Guía no hay dificultad excepto con los horarios de FGC entre 1991 y 1994 
que se ha podido solucionar gracias a otras fuentes como explicado anteriormente. A continuación 
hemos realizado una descripción específica de los documentos utilizados exclusivamente para la 
datación de estaciones. 
 
Libros de actas 
 
Los libros de actas son documentos manuscritos que, entre 1848 y 1870, son la única información 
encontrada referente al estado de la red ferroviaria. Los libros de actas se realizaban con motivo de la 
evaluación de la rentabilidad de la empresa por parte de los accionistas y eran propios de cada 
compañía y cada línea. Hemos hallado algunos ejemplares de libros de actas únicamente en la 
Fundación de los Ferrocarriles Españoles. 
 
 La única información referente a la red ferroviaria incluida en ellos son las estaciones p
línea evaluada. A partir de los libros de actas se pueden conocer los itinerarios de las líneas y el 
régimen de paradas (en aquel momento paraban en todas las estaciones) pero no hay datos sobre 
frecuencia tiempo total de trayecto o entre es
caracterizar la oferta o generar unos horarios de circulación. Los libros de actas eran de acceso 
público pero no se hacía difusión de ellos. 
 
Anuarios del Ferrocarril 
 
Los anuarios contienen alfabé
español. La información está recogida en tablas en la que figura el nombre de la estación, la 
compañía a la que pertenecen y una indicación de situación en un mapa que supuestamente 
acompañaba a la publicación pero que no hemos tenido ocasión de consultar.
Figura 25: Izquierda: portada del Anuario del Ferrocarril de 1915. Derecha: página interior del mismo libro en que se 
aprecia la situación alfabética de las estaciones así como datos referentes a la compañía a la que pertenecen y su ubicación 
En las tablas no figura ninguna información sobre los itinerarios de los servicios de manera que no es 
posible asignar las estaciones a la l
es posible reconocer los horarios de circulación ni tener información sobre frecuencias ni tiempo de 
trayecto. Los anuarios de ferrocarril eran de acceso público pero no se hacía difusión d
 
Mapa ferroviario nacional 
 
Hemos hallado un solo documento de estas características en el Archivo de la Fundación de los 
Ferrocarriles Españoles. Este es un documento gráfico publicado en 1934 y de ámbito nacional. El 
mapa se complementa con unas
las diferentes circulaciones sobre ellas sin llegar a detallar los horarios, que no se encontraban con el 
mapa en el momento de la consulta.
 
Figura 26: Izquierda: Portada del libro cuyo contenido es el mapa ferroviario. Derecha: Imagen del Mapa ferroviario de 
taciones. Por tanto, la información es insuficiente para 
 
ticamente todas las estaciones ferroviarias existentes en el estado 
 
 
en el plano.  
ínea a la que pertenecen. Por la manera en que se dan los datos no 









Puesto que el documento escrito no se ha encontrado en la fundación, únicamente hemos explotado 
la información reflejada en el mapa. En él, por colores se definen los operadores que regulan los 
diferentes corredores y de manera manuscrita cuenta con todas las paradas existentes en aquel año. 
Por sus características la única información que se puede conocer de este documento son las 
estaciones existentes.  
 
No podemos determinar con seguridad quién realizó este documentó y porqué. Sin embargo, por la 
información de la portada de libro parece ser que Joaquín Imedio Díaz, interventor del estado y 
director de la revista “Caminos de Hierro” se encargó de su realización posiblemente para 
incorporarlo en la revista. De ello se puede suponer que se hizo difusión del documento. 
 
Libros de marcha 
 
Son documentos utilizados por los maquinistas y los interventores para conocer las características de 
los servicios ofrecidos sobre cada línea. Por ello las publicaciones no son globales, sino propias de 
cada línea. Estos libros eran de acceso público, pero no se hacía difusión. Es pertinente pensar que el 
personal de las estaciones tenía esta información y que se transmitía en ventanilla a los usuarios que 
lo necesitaran. 
 
Figura 27: Izquierda: portada del Libro de Marcha de 1923. Centro: portada del Libro de Marcha de 1925. Izquierda: 
página interior del anterior en que se muestra la relación de estaciones así como otros parámetros propios de la línea. 
En los libros de marcha se recogen todas las estaciones existentes sobre una línea, pero sin ser 
horarios. La información complementaria que ofrecen es la velocidad máxima por tramos, de trenes 
directos y escalonados (que paran en todas las estaciones), y el tiempo mínimo entre estaciones en 
ambos tipos de servicios en función de alguna característica del tren como el tipo de freno. 
  
Libros de Distancias Kilométricas 
 
 
Figura 28: Izquierda: portada del Libro de Distancias Kilométricas de 1874. Derecha: ejemplo de tabla contenida en el libro 
en el que se muestran las estaciones por orden de la línea de Tarragona a Martorell y Barcelona y la distancia entre las 
misma, a Tarragona  y a Barcelona. 
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Este tipo de documento lo hemos encontrado en la Fundación de los Ferrocarriles Españoles y en la 
Asociación de Amigos del Ferrocarril de la Estación del Norte. Dependiendo del año hemos 
encontrado Libros de Distancias Kilométricas que agrupan todas las líneas españolas, o bien propios 
de cada corredor.  
 
Los Libros de Distancias Kilométricas son libros que, por itinerarios definen la distancia de 
itinerarios entre las estaciones de  la línea: o bien entre todas las estaciones del itinerario, o bien 
únicamente entre las estaciones contiguas y las ciudades importantes de la línea. La única 
información que se puede extraer de este tipo de documento son las estaciones existentes en el año 
de la publicación de una misma línea. Los libros de distancias kilométricas eran de acceso público y 
se hacía difusión de ellos.  
 
Perfiles longitudinales de las líneas por compañías 
 
Este tipo de documento es difícil de encontrar, el que hemos consultado se encuentra en la Fundación 
de los Ferrocarriles Españoles. Eran propios de cada línea, de carácter público y se hacía difusión de 
ellos. Se trata de una imagen del perfil del trazado de la línea sobre la que hay anotaciones con los 
nombres de las estaciones,  las pendientes del trazado en sus diferentes tramos, la longitud de los 
mismos,…  
 
Horarios Guía de los Ferrocarriles 
 
Los Horarios Ferroviarios recogen toda la información disponible sobre las circulaciones de todos 
los modos ferroviarios del ámbito español. Se empiezan a producir desde la existencia de RENFE y 
tienen un carácter mensual.  
 
 
Figura 29: Portadas de los Horarios Guías de los años 1950, 1965 y 1984 respectivamente. 
 
La información proporcionada se organiza a partir de las diferentes circulaciones a las que asigna un 
identificador. Así pues se establece el itinerario de mayor recorrido de una circulación e  
independientemente del régimen de paradas o de la estación de origen a lo largo de la línea, todas las 
circulaciones que se realicen sobre la línea están incluidas bajo el mismo identificador.  
 
Sobre la tabla con los horarios de cada circulación hay un título que generalmente incluye las 
ciudades de origen y destino y en ciertas ocasiones una ciudad intermedia. Además, añadidas por 
columnas se hace referencia a la altitud de la estación, al lado en que se encuentra el andén y el 
kilometraje realizado acumulado desde uno de los extremos del itinerario. La información relativa a 
los horarios se da por columnas en las que se especifica el tiempo entre estaciones y el régimen de 
paradas de cada servicio. Estos horarios son de acceso público y se hace difusión de ellos. En 1941 
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es el primer año del que tenemos constancia que existe un horario con todas sus características y que 
se hace difusión de él. 
 
Horarios de RE5FE 
 
Los horarios de RENFE se han obtenido en las ventanillas de la estación de Sants (por la que paran 
todas las líneas en la actualidad) ya que son de libre difusión.  La compañía no tiene un Archivo de 
documentación y no dispone de horarios de años anteriores. Únicamente hemos podido conseguir los 
de 2008 por ser los actuales en el momento en que se recogieron y los de 2004 de manera fortuita. 
Tenemos constancia que RENFE edita estos horarios desde 1991 ya que hemos recuperado los de los 
años 1991, 1994 y 2001 en la Fundación de los Ferrocarriles Españoles.  
 
Los horarios contienen información sobre todas las circulaciones sobre todos los corredores. 
Mediante los horarios es posible conocer la hora de salida y de llegada de una circulación así como 
los tiempos intermedios de llegada a las estaciones. Existen trenes que realizan únicamente una parte 
del trayecto que se pueden distinguir fácilmente en los horarios. No obstante, a diferencia de los 
horarios de FGC explicados a continuación, no existe información específica de estos trenes en que 
se definan los diferentes tipos, sus extremos o la frecuencia de cada tipo. Los horarios son de carácter 
público y se hace difusión de ellos. La empresa RENFE los renueva en función de que se produzcan 
cambios en los servicios o al final del año. 
 
Horarios de FGC 
 
Los horarios obtenidos del operador FGC provienen del archivo de la compañía FGC, y únicamente 
el año 2000. Por ello únicamente hemos tenido acceso a los horarios reales que la misma editaba y 
difundía de los años 2001, 2004 y 2008. De los años anteriores, pese a existir estos horarios (no 
sabemos hasta cuándo) no se tiene información.  
 
En ellos se recogen, por líneas, los horarios de circulación de todos los trenes, con la hora de salida 
de la estación de origen, la hora de llegada a cada una de las estaciones en las que el itinerario tiene 
parada y la hora de final de trayecto. La información es muy completa en este sentido, ya que adjunta 
esquemas de las circulaciones en el que se especifican los sub-itinerarios (es decir las circulaciones 
que no realizan el recorrido entero) existentes en cada línea, su régimen de paradas, que por ser 
siempre los mismos reciben un nombre fijo. Los horarios son de carácter público y se hace difusión 
de ellos. FGC los cambia en función de que se produzcan modificaciones en los servicios o al final 
del año. 
 
Documento realizado ad-hoc por el Servicio de Ferrocarriles del Departament de Política 
Territorial i  Obres Públicas de la Generalitat de Catalunya.  
 
Se trata de un documento realizado ad-hoc por el personal del Departamento d’Obres i Serveis de la 
Delegación de Transportes de la Generalitat. Si bien no ha sido siempre la Generalitat quien ha 
explotado las líneas que hoy en día pertenece a FGC, este organismo cuenta con la información de 
sus antecesores en la gestión. El documento recoge únicamente el año de puesta en marcha de la 
estación así como la línea actual a la que pertenece. No hay ninguna información sobre los servicios 
ferroviarios existentes en los diferentes periodos, ni ninguna caracterización de los itinerarios. Por 
ello es insuficiente para describir la oferta y para ser utilizado como horario.  
 
1979-1989: 10 anys de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (1989) 
 
El libro 1979-1989:10 anys de Ferrocarril es una publicación realizada por la empresa FGC con 
motivo de los 10 años de gestión del servicio, que hemos obtenido de la BRGF.  La finalidad de la 
publicación es mostrar y detallar las mejoras en el servicio entre 1979 y 1989 tanto a nivel de 
equipamientos e instalaciones, como a las características propias del servicio: obertura de estaciones, 
mejora de frecuencia, etc. El libro constituye un trabajo de mucho interés para la periodización de 
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estaciones, ya que en él sobre un eje cronológico se data la creación de estaciones en el intervalo 
(1979-1898) año a año. No obstante, no existen datos cuantitativos precisos sobre las mejoras de las 




Se trata de una plataforma digital realizada por socios del Club Ferroviari de Terrassa en la que se 
recoge información diversa sobre el mundo del ferrocarril. Entre ella destaca información muy 
detallada sobre todas las estaciones de la región catalana, así como detalles de cada uno de los 
servicios de tren que circulan por sus vías.  La información se ha encontrado a partir de su página 
web, del mismo nombre (www.trenscat.com). Hemos hecho uso de esta página en limitadas 
ocasiones y previo contraste de la información que conocíamos por fuentes más fiables de su 
información que siempre ha coincidido. 
 
Autobuses de Barcelona 
 
Se trata de una página web que recoge toda la información sobre los autobuses, tranvías y metro que 
han circulado por Barcelona. Puesto que los servicios de FGC entre Barcelona y Sarrià y entre 
Barcelona y Cornellà se asimilan al metro por sus altas frecuencias, también están contenidos entre 
la información de la web. Ha sido elaborado por José Mora, docente de la Universidad Oberta de 
Cataluña. De la misma manera que la anterior página, hemos realizado un trabajo de contraste de las 
informaciones con la fuentes fiables de las que disponíamos con el fin verificar su fiabilidad que 
siempre ha sido positiva. La página web es www.autobusesbcn.com 
 
Periodización de estaciones de Barcelona-ciudad y alrededores. 
 
Uno de los problemas más importantes hallados ha sido la datación de estaciones en Barcelona por el 
principal motivo que muchas de las estaciones que dieron servicio un determinado periodo luego 
desaparecieron y existe una cierta variabilidad del nombre asignado a estás estaciones según el año. 
Por ello, además de los documentos anteriores hemos tenido que hacer uso de los mapas existentes 
de la zona en la Cartoteca del ICC no sólo para datar sino también para ubicar algunas estaciones. 
Fruto de este complejo trabajo hemos elaborado la siguiente tabla. En ella se citan las estaciones por 
orden de construcción, la fuente utilizada para localizarlas, el año o periodo de inicio, ya que no en 
todas se ha podido conocer el año exacto y del fin, en caso que se suprimieran, así como al fuente 
utilizada. 
 
Para su localización, en el caso que aún continúen en funcionamiento, hemos utilizado la cartografía 
actual del ICC para situarlas. Respecto a la documentación, debemos añadir un documento nuevo, 
que en la tabla denominamos como J.Mora2 que hace referencia a la página web 
http://cv.uoc.es/~jmora/misc/cercanias.html elaborada por José Mora, autor de otro documento 
consultado y descrito en el apartado anterior. En ella se describe el servicio de cercanías de RENFE y 
sus cambios más significativos desde mediados de los años 70. 
 
Tabla 5: Datación de la estaciones ferroviarias de Barcelona y alrededores des del inicio del servicio ferroviario 























2 RENFE Badalona Mapa 1860 1848 Trens i 
Estacions   
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4 RENFE El Clot R. Alcaide y 
Plano 1855 1850-1874 Dist Km 1874   
5 RENFE Horta (Sagrera) R. Alcaide y 
Mapa 1860 1850-1874 Dist Km 1874   
6 RENFE St Andreu Comtal R. Alcaide y 
Mapa 1860 1850-1874 Dist Km 1874   
7 RENFE Sta Coloma 





8 RENFE Montcada i Reixach Mapa 1911 1850-1874 Dist Km 1874 
  
9 RENFE Riera d‘en Malla R. Alcaide y 
Mapa 1878 1850-1874 Dist Km 1874 1882 
Trens i 
Estacions 
10 RENFE Sants Mapa 1855 1850-1874 Dist Km 1874 
  






12 RENFE L'Hospitalet de Llob. ICC 1850-1874 Dist Km 1874 
  





14 RENFE Sant Andreu Arenal Plano 1891 1850-1874 Dist Km 1874 
  
15 RENFE Montcada Manresa ICC 1850-1874 Dist Km 1874 
  
16 FGC Plaça Catalunya Plano 1878 1853 // 






17 FGC Gràcia 1 ICC 1863 J. Mora 1 1863-
1901 
J. Mora 1 y 
Anuario 
1901 
18 FGC Gràcia 2 J.Mora 1 1863 J. Mora 1 
  
19 FGC Sant Gervasi ICC 1863 J. Mora 1 
  20 FGC Sarrià ICC 1863 J. Mora 1 
  





22 RENFE El Prat ICC 1881 Born 
  
23 RENFE Montcada Bifurcació ICC 1886-1893 El ferrocarril a 
Catalunya   
24 RENFE Montcada Sant Joan El ferrocarril 
a Catalunya 1886-1893 
El ferrocarril a 
Catalunya   








26 FGC Provença ICC 1882 J. Mora 1 
  




28 RENFE Poblenou Mapa 1916 1893-1901 Anuarios 1893 
y 1901 1989 J. Mora 2 
29 RENFE Passeig de Gràcia ICC 1902 R. Alcaide 
  



























30 FGC Muntaner ICC 1908 J. Mora 1 
  
36 RENFE Peu de Funicular ICC 1916 Doc. PTOP 
  
32 FGC Magòria ICC 1912 // 
1997 J. Mora 1 
1926 // 
Actual J. Mora 1 
33 FGC Sant Josep ICC 1912 J. Mora 1 
  34 FGC Av Carrilet ICC 1912 J. Mora 1 
  
35 FGC Cornellà Riera ICC 1912 J. Mora 1 
  
39 FGC Plaça Espanya ICC 1926 J. Mora 1 
  
40 RENFE Arc de Triomf ICC 1932 El ferrocarril a 
Catalunya   
41 RENFE Bogatell Mapa 1934 1925-1934 
Marcha 1925 








42 RENFE St Adrià ICC 1946-1950 
Dist Km 1946 
y Horarios 
1950   
43 RENFE Torre Baró ICC 1946-1950 
Dist Km 1946 
y Horarios 
1950   
44 FGC Les Tres Torres ICC 1952 J. Mora 1 
  
45 FGC Plaça Molina ICC 1954 J. Mora 1 
  
46 FGC Pàdua ICC 1954 J. Mora 1 
  
47 FGC Putxet ICC 1954 J. Mora 1 
  48 FGC Av Tibidabo ICC 1954 J. Mora 1 
  
49 FGC Alameda ICC 1950-1965 Horarios 
1950-1965   
50 RENFE Aeroport ICC 1975 J. Mora 2 
  
51 FGC Reina Elisenda ICC 1976 J. Mora 1 
  






53 RENFE Bellvitge ICC 1976-1984 Horarios 
1976-1984   
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54 FGC Ildefons Cerdà ICC 1987 J. Mora 1 
  
55 FGC Gornal ICC 1987 J. Mora 1 
  




LISTA DE DOCUMETOS COSULTADOS 
  
        
  
Trens i Estacions: Libro al que se ha hecho referencia anteriormente 
 
  
El ferrocarril a 
Catalunya Libro al que se ha hecho referencia anteriormente  
  
J. Mora 1: www.autobuses.com 
   
  
J. Mora 2: http://cv.uoc.es/~jmora/misc/cercanias.html 
  
  
R. Alcaide: Artículo: El ferrocarril como elemento estructurador de la 
morfología 
   
urbana: El caso de Barcelona (1848-1900). 
  
  
Dist Km: Libro de Distancias Kilométricas 
  
  
Marcha: Libros de Marcha 
   
  
Horarios: Horarios o bien de la Fundación o bien facilitados por RENFE o 
FGC 
  
Mapa Ferrov: Mapa ferroviario de 1934 
   
  




    
        En tres de las anteriores estaciones Plaza Cataluña, La Magòria y Estación de Francia sucede que la 
estación se cierra y se reabre años más tarde. En la tabla esto se indica con la introducción de dos 
años de inauguración separados por dos barras. Finalmente, hemos representado las estaciones junto 






















































































































































































































































Sant Adrià del Besós
Molí nou-Cooperativa
Cerdanyola del Vallès
Sant Vicenç dels Horts
Mont. i Reixac Manresa
Sant Feliu de LLobregat
Baixador de Vallvidrera
Santa Coloma de Cervellò
Sant Cugat del Vallès FGC




















































Estaciones y numeración según la tabla
Mapa 5: Cronología de la creación de estaciones de la zona de Barcelona según su numeración
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2.2.2 Periodo de creación y emplazamiento 
 
Las estaciones se ubican sobre las redes físicas y pueden estar en funcionamiento en la fecha de 
inauguración de la vía o bien más tarde. Así mismo, es posible que se clausuren.  Por ello, la 
creación histórica de vía es sólo una referencia para la datación de estaciones.  
 
La datación de estaciones debe hacerse mediante un tipo de documento en que se listen las 
estaciones en uso en un determinado año. Dada la complejidad de conseguir y consultar estos 
documentos hemos creado unos periodos de estudio, tal y como se ha explicado anteriormente. La 
datación de estaciones se ha hecho en base a estos periodos, consultando los documentos 
pertenecientes a los años límite da cada periodo.  
 
Fruto de la datación hemos creado la siguiente tabla que contiene por orden alfabético todas las 
estaciones que han existido en algún momento en el ámbito geográfico del análisis. Además de la 
información sobre el periodo de apertura de la estación y el de supresión, en caso que lo haya, se 
detalla el corredor sobre el que se sitúan. El siguiente mapa muestra la relación entre las 
abreviaciones utilizadas y su localización geográfica. 
 
 
Figura 30: Nomenclatura de los diferentes tramos de situación de estación tal y como se les hace referencia en la tabla 
anterior (Fuente: elaboración propia) 
A continuación de la tabla se ilustra la datación de estaciones según los periodos estipulados. Cabe 
señalar que el trabajo de datación se ha dividido en dos. En primer lugar se explica la datación 
realizada para las estaciones de la Región Urbana de Barcelona sin las pertenecientes a Barcelona-
ciudad y alrededores y en segundo lugar el resto. El trabajo de representación realizado muestra esta 
segmentación así como la posterior asignación de fuentes consultadas. 
 
  
OMBRE Corredor Inicio Supresión
Aeroport AEROP 1965-1976
Av.Tibidabo AVTIB 1950-1965
El Putxet AVTIB 1950-1965
Pàdua AVTIB 1950-1965
Pl.Molina AVTIB 1950-1965
Arc de Triomf - RENFE BCN_INT 1920-1934
Barcelona-Vilanova BCN_INT 1850-1874 1965-1976
Bifurcació Clot BCN_INT 1900-1920 1934-1950
Estación de Francia BCN_INT 2004-2009
Estación Término BCN_INT 1850-1874 1984-1991
Horta / BCN-Clot (Sagrera) BCN_INT 1850-1874 1934-1950
Passeig de Gràcia - RENFE BCN_INT 1900-1920
Plaça Catalunya RENFE BCN_INT 1850-1874 1874-1900
Plaça Catalunya-RENFE BCN_INT 1920-1934
Sants  RENFE BCN_INT 1848-1850
Almeda BCN-MTLL 1950-1965
Barcelona-Pl.Espanya -FGC BCN-MTLL 1920-1934
Can Ros BCN-MTLL 1984-1991
Colonia Güell BCN-MTLL 1994-2001
Cornellà-Riera BCN-MTLL 1900-1920
El Palau BCN-MTLL 2001-2004
Europa Fira BCN-MTLL 2004-2009
Gornal BCN-MTLL 1984-1991
Ildefons Cerdà BCN-MTLL 1984-1991
La Magòria BCN-MTLL 1874-1900 1920-1934
l'Hospitalet-Av.Carrilet BCN-MTLL 1900-1920




Molí Nou-Cooperativa BCN-MTLL 1965-1976
Pallejà BCN-MTLL 1900-1920
Quatre Camins BCN-MTLL 1920-1934
Sant Andreu de la Barca BCN-MTLL 1900-1920
Sant Boi BCN-MTLL 1900-1920
Sant Josep BCN-MTLL 1900-1920
Sant Vicenç dels Horts BCN-MTLL 1900-1920
Santa Coloma de Cervelló BCN-MTLL 1900-1920
Baixador de Vallvidrera BCN-SCUG 1900-1920
Gràcia BCN-SCUG 1850-1874
Gracia 1 BCN-SCUG 1850-1874 1874-1900
La Bonanova BCN-SCUG 1874-1900
La Floresta BCN-SCUG 1920-1934
Les Planes BCN-SCUG 1900-1920
Les Tres Torres BCN-SCUG 1950-1965
Muntaner BCN-SCUG 1900-1920
Peu del Funicular BCN-SCUG 1900-1920
Plaça Catalunya FGC BCN-SCUG 1850-1874
Provença BCN-SCUG 1874-1900
Sant Cugat del Vallès-FGC BCN-SCUG 1900-1920
Sant Gervasi BCN-SCUG 1850-1874
Sarrià BCN-SCUG 1850-1874
Valldoreix BCN-SCUG 1900-1920
Arenys de mar C1 ESTE 1850-1874
Badalona C1 ESTE 1848-1850
OMBRE Corredor Inicio Supresión
Blanes C1 ESTE 1850-1874
Bogatell C1 ESTE 1920-1934 1934-1950
Cabrera/Vilassar C1 ESTE 2001-2004
Caldes d'Estrac C1 ESTE 1850-1874
Calella C1 ESTE 1850-1874
Canet de Mar C1 ESTE 1850-1874
El Masnou C1 ESTE 1848-1850
Est. Barcelona-Mataró C1 ESTE 1934-1950 1900-1920
Maçanet C1 ESTE 1850-1874
Malgrat de Mar C1 ESTE 1850-1874
Martorell Hostalric C1 ESTE 1850-1874 1934-1950
Mataró C1 ESTE 1848-1850
Montgat C1 ESTE 1848-1850
Montsolís/Montgat Nord C1 ESTE 1934-1950
Ocata C1 ESTE 1850-1874
Pineda de Mar C1 ESTE 1850-1874
Poble Nou C1 ESTE 1874-1900 1984-1991
Premià C1 ESTE 1848-1850
Sant Adrià del Besós C1 ESTE 1848-1850
Sant Andreu de Llavaneres C1 ESTE 1874-1900
Sant Pol de Mar C1 ESTE 1850-1874
Santa Sussana C1 ESTE 1994-2001
Tordera C1 ESTE 1850-1874
Vilassar de Mar C1 ESTE 1848-1850
Aigües de Barcelona C2 ESTE 1900-1920 1934-1950
Barcelona-Clot C2 ESTE 1850-1874
Breda, Riells i Viabrea C2 ESTE 1850-1874
Cardedeu C2 ESTE 1850-1874
Granollers centre C2 ESTE 1850-1874
Gualba C2 ESTE 1850-1874
Hostalric C2 ESTE 1850-1874
La Llagosta C2 ESTE 1984-1991
Les Franqueses C2 ESTE 2001-2004
Llinars del Vallès - Cardedeu C2 ESTE 1850-1874
Mollest St. Fost C2 ESTE 1850-1874
Montcada i Reixac C2 ESTE 1850-1874
Montmeló C2 ESTE 1850-1874
Palautordera C2 ESTE 1850-1874
Sant Andreu Comtal -RENFE C2 ESTE 1850-1874
Sant Celoni C2 ESTE 1850-1874
Sta Coloma C2 ESTE 1850-1874 1950-1965
Bellvitge -RENFE C2 OESTE 1976-1984
Bif. El Prat C2 OESTE 1900-1920 1920-1934
Bifurcació Bordeta C2 OESTE 1874-1900 1920-1934
Bordeta C2 OESTE 1850-1874 1900-1920
Calafell C2 OESTE 1874-1900
Castellfdefels C2 OESTE 1874-1900
Cubelles C2 OESTE 1874-1900
Cunit C2 OESTE 1965-1976
El Prat de Llobregat C2 OESTE 1874-1900
Garraf C2 OESTE 1874-1900
Gava C2 OESTE 1874-1900
Platja de Castelldefels C2 OESTE 1934-1950
Sant Vicenç de Calders C2 OESTE 1874-1900
Segur de Calafell C2 OESTE 1934-1950
OMBRE Corredor Inicio Supresión
Sitges C2 OESTE 1874-1900
Vallcarca C2 OESTE 1900-1920 1994-2001
Viladecans C2 OESTE 1984-1991
Vilanova i la Geltrú C2 OESTE 1874-1900
Morrot C2OESTE 1874-1900 1874-1900
Balenyà C3 1934-1950




La Garriga C3 1874-1900
Les Franqueses-Llerona C3 1874-1900
Llerona C3 1934-1950 1991-1994
Mollet Sta Rosa C3 1874-1900
Montacada Ripollet C3 1920-1934
Montcada St Joan C3 1874-1900 1991-1994
Parets del Vallès C3 1874-1900
Sant Martí Centelles C3 1874-1900
Santa Perpètua Mogoda C3 1874-1900
Taradell-Montrodon C3 1950-1965 1991-1994
Vic C3 1874-1900
Barberà del Vallès C4 NORTE 1934-1950
Castellarnau C4 NORTE 1950-1965 1994-2001
Castellgalí C4 NORTE 1965-1976 1994-2001
Cerdanyola C4 NORTE 1850-1874
Les Condales C4 NORTE 1934-1950 1984-1991
Manresa C4 NORTE 1850-1874
Monistrol C4 NORTE 1850-1874
Montcada Bifurcació C4 NORTE 1874-1900
Montcada-Manresa C4 NORTE 1850-1874
Montcada-Sta Maria C4 NORTE 1920-1934
Olesa RENFE C4 NORTE 1850-1874 1991-1994
Sabadell Centre C4 NORTE 1850-1874
Sabadell Nord C4 NORTE 1965-1976
Sabadell rambla RENFE(antiga) C4 NORTE 1874-1900 1965-1976
Sabadell Sud C4 NORTE 1934-1950
Sant Andreu Arenal C4 NORTE 1850-1874
Sant Miquel G.-Viladecavalls C4 NORTE 1950-1965
Sant Vicenç de Castellet C4 NORTE 1850-1874
Terrassa C4 NORTE 1850-1874
Terrassa Est C4 NORTE 2004-2009
Torre Baró-RENFE C4 NORTE 1934-1950
Torrebonica C4 NORTE 1934-1950 1994-2001
Vacarisses C4 NORTE 1874-1900
Vacarisses-Torreblanca C4 NORTE 1934-1950
Viladecavalls C4 NORTE 1850-1874
Arboç C4 SUR 1850-1874
Castellbisbal C4 SUR 1900-1920
Cornellà C4 SUR 1850-1874
Cornellà -Sant Ildefons C4 SUR 1965-1976 1994-2001
El Papiol C4 SUR 1850-1874
El Vendrell C4 SUR 1850-1874
Els Monjos C4 SUR 1850-1874
Gelida C4 SUR 1850-1874
Hospitalet de Llobregat-RENFE C4 SUR 1850-1874
OMBRE Corredor Inicio Supresión
La Granada C4 SUR 1850-1874
Lavern-Subirats C4 SUR 1950-1965
Martorell - RENFE C4 SUR 1850-1874
Molins de Rei C4 SUR 1850-1874
Sant Feliu de LLobregat C4 SUR 1850-1874
Sant Joan Despí C4 SUR 1874-1900
Sant Sadurní d'Anoia C4 SUR 1850-1874
Vilafranca del Penedès C4 SUR 1850-1874
Cerdanyola UAB C7 2004-2009
Rubí-RENFE C7 2004-2009
Sant Cugat-RENFE C7 2004-2009
Can Perellada MTLL-IGU 1984-1991
Capellades MTLL-IGU 1874-1900
Igualada MTLL-IGU 1874-1900
La Beguda MTLL-IGU 1874-1900
La Pobla de Claramunt MTLL-IGU 1874-1900
Masquefa MTLL-IGU 1874-1900
Piera MTLL-IGU 1874-1900
Sant Esteve Sesrovires MTLL-IGU 1874-1900
Vallbona d'Anoia MTLL-IGU 1874-1900
Vilanova del Camí MTLL-IGU 1874-1900
Abrera MTLL-MANR 1920-1934
Castellbell i el Vilar MTLL-MANR 1920-1934




Monistrol Cremallera (FGC) MTLL-MANR 1920-1934
Monistrol de Montserrat MTLL-MANR 1920-1934 1994-2001
Montserrat Aeri MTLL-MANR 1920-1934
Olesa FGC MTLL-MANR 1920-1934
Sant Vicenç-Castellgalí MTLL-MANR 1920-1934
Reina Elisenda R,ELISENDA 1965-1976
Bellaterra SCUG-SAB 1920-1934
Sabadell Rambla FGC SCUG-SAB 1920-1934
Sabadell-Estació SCUG-SAB 1920-1934
Sant Joan SCUG-SAB 1950-1965
Sant Quirze SCUG-SAB 1920-1934
Universitat Autònoma SCUG-SAB 1991-1994
Hospital General SCUG-TERR 1984-1991
Les Fonts SCUG-TERR 1900-1920
Mira-Sol SCUG-TERR 1965-1976
Rubí-FGC SCUG-TERR 1900-1920



















































































































































































































































































































Vilanova i la Geltrú
Sant Sadurní d'Anoia
Molí nou-Cooperativa
El Prat de Llobregat




Sant Vicenç de Calders
Sant Esteve Sesrovires
Sant Martí de Centelles
Sant Andreu de la Barca
Platja de Castelldefels
Sant Vicenç de Castellet
Sant Andreu de Llavaneres
Les Franqueses del Vallès
Sant Vicenç Cast-Castellgalí














































































































































































































































Sant Adrià del Besós
Molí nou-Cooperativa
El Prat de Llobregat
Sant Feliu de LLobregat
Baixador de Vallvidrera
Santa Coloma de Cervellò
Sant Andreu Comptal tren

























Mapa 7: Periodización de las estaciones ferroviarias de la ciudad de Barcelona y alrededores, según las etapas comunes para este trabajo
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2.3 Evolución de la red de Metro de Barcelona (1920-2009) 
En este último subcapítulo, vamos a tratar la creación del Metro de la misma manera que en los 
capítulos anteriores: con una primera periodización de la red, a continuación una representación 
gráfica y finalmente la explicación de las fuentes consultadas. En este caso no vamos a hacer 
distinción entre vía y estaciones; ambas se estudiarán en un mismo capítulo. La periodización viene 
introducida por una breve explicación de la estrategia de desarrollo territorial. 
 
Tal y como se afirma en el “Plan de metros de Barcelona y su entorno” de 1974 15, del Ministerio de 
Obras Publicas las primeras líneas de Metro de Barcelona se construyeron en los años veinte. La 
planificación de la red de Metro de Barcelona se rigió por una estrategia territorial clara: dar servicio 
al centro de la ciudad de manera prioritaria. La explicación de esta prioridad está en la alta densidad 
de población, y por tanto de demanda del centro de la ciudad. Además, los importantes trastornos y 
molestias en el tránsito y la población se verían incrementados cuanto más tarde se realizaran las 
obras.  
 
A partir de 1940, la concentración urbana barcelonesa experimentó un crecimiento muy rápido. 
Debido a la insuficiencia de la ciudad se desarrolló rápidamente el fenómeno de suburbanización, 
por el cual se crearon varios núcleos importantes en los municipios colindantes a la ciudad. Tal fue el 
desarrollo, que en los años setenta los límites de Barcelona-ciudad sólo existían des del punto de 
vista administrativo. En estos núcleos se alojó a la nueva población, migratoria en su mayor parte, 
que desde la periferia acudía a Barcelona a trabajar regularmente. La misión del Metro fue, como la 
de otros medios de transporte, la de mejorar estos desplazamientos hacia Barcelona. En el Plan de 
Metro de 1971 se abogó por extender el Metro al continuo barcelonés (poblaciones colindantes con 
Barcelona) ya que todo aquello formaba un conjunto en términos de sistemas de transporte. El 
estudio realizado en 1971 para actualizar la red planificó las obras a acometer los primeros años, 
proponiendo para más adelante, a la vista de la evolución de las necesidades, un nuevo estudio por si 
convenía alterar algún trazado o disponer alguna estación. Según lo establecido en él, las 
ampliaciones hacia otros municipios sólo se justificaban si la demanda de transporte era elevada. 
2.3.1 Fuentes documentales y bibliográficas 
 
La cronología de la construcción de las líneas de Metro así como de la creación de las estaciones se 
ha obtenido de una publicación de TMB (2006)16 “1920-2010 Breu Història del Metro”. En la cual se 
exponen esquemáticamente las etapas y los eventos esenciales de la historia del Metro de Barcelona, 
desde la creación de las sociedades “El Transversal” en 1920  y “Gran Metropolitana de Barcelona” 
en 1921, predecesoras de TMB como gestoras de la infraestructura del Metro hasta nuestros días.  
 
La información relativa a la creación de tramos de línea de Metro y de estaciones aparece 
representada gráficamente mediante esquemas de la red existente en años concretos. Además de la 
información gráfica, para cada nuevo tramo de línea y para cada nueva estación se explicita el año de 
construcción así como las circunstancias que motivaron la ampliación de la red y en algunos casos, 
algunos datos sobre el contexto histórico.  
2.3.2 Periodo de construcción y emplazamiento 
 
1920-1933 Los orígenes de la red 
 
En 1920 la empresa conocida popularmente como “El Transversal” impulsó el proyecto de 
instalación de un ferrocarril subterráneo de tracción eléctrica y transversal entre las líneas férreas de 
Barcelona a Tarragona y de Barcelona a Francia, que permitiera el tráfico combinado de pasajeros y 
                                                 
15 MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS (1974). “Red de metros de Barcelona y su entorno.” Barcelona. Ed. Ministerio 





mercancías en una línea urbana local que tendría como eje de partida lo que más tarde sería la 
estación de la plaza de España. Paralelamente, en 1921, otro grupo de promotores, constituido bajo el 
nombre de “Gran Metropolitano de Barcelona” comenzó las obras de construcción del trazado 
Lesseps-Liceo (actual L3) que, según el proyecto original se extendía desde Gracia hasta Colón. Las 
obras de la estación de plaza España inauguraron la construcción de la línea de Metro que hoy se 
conoce como L1, cuya inauguración fue presidida por Alfonso XIII. 
 
 
Figura 31: Fotografía tomada el día de la inauguración de la estación de la estación de Plaza España a la que asistió Alfonso 
XII (Fuente: Breu Història del Metro 1920-2010, TMB) 
 
La puesta en servicio el día 30 de diciembre de 1924 del primer tramo de Metro entre el barrio de 
Gracia y Colón constituyó un gran acontecimiento social que desvelaba la curiosidad de los 
ciudadanos. Dos años después, el Transversal, activó un primer tramo de cuatro kilómetros entre la 
Bordeta y Plaza Cataluña. 
 
1934-1974: Guerra, Posguerra y Desarrollismo 
 
El proceso de expansión de la red se interrumpió por la Guerra Civil, durante esta etapa únicamente 
se construyeron túneles de conexión entre líneas que fueron utilizados como depósitos de material 
bélico o como refugio antiaéreos para proteger la población civil de los bombardeos. Durante el 
largo y difícil periodo de posguerra, las pésimas condiciones económicas, únicamente permitieron 
que la línea de Gran Metro prolongara su recorrido 122 metros. A principios de la década del 50 se 
dio un importante impulso de crecimiento del Metro hacia el río Besós, cosa que permitió a la 
compañía Transversal retomar el proceso de desarrollo de la línea con nuevas instalaciones que, 




Figura 32: Fotografía de los andenes de Metro que durante la guerra sirvieron de depósitos de material bélico. (Fuente: 
Breu Història del Metro 1920-2010, TMB) 
Al final de este periodo se ponen en marcha, además de la línea L1 y L4, la actual L5 que a final del 
periodo cruzaba la ciudad desde la estación Pubilla Cases, en Hospitalet, hasta Sagrera y la L4 entre 





Figura 33: Comitiva inaugural del tramo hasta Torrassa, primero en el Hospitalet de Llobregat.  (Fuente: Breu Història del 
Metro 1920-2010, TMB) 
 
1975 –1983: Democracia y nacimiento de Transportes Muncipales de BCN 
 
Los planes de expansión del Metro cumplidos durante el periodo 1975-1977 permitieron la puesta en 
funcionamiento de nuevos tramos de la línea 3 hasta el final de línea en la estación Zona 
Universitaria, y la línea 4 que se prolongó hacia el Besós. 
 
La instauración de la democracia permitió al Ayuntamiento de Barcelona crear la entidad 
Transportes Municipales de Barcelona (TMB) en 1979, para ofrecer un servicio de transporte 
público en la que la red de autobuses y la subterránea se integraran en una misma empresa para 
mantener y mejorar las prestaciones. Los años anteriores a la fusión, una única empresa de Metro ya 
fusionada las empresas anteriores tenía grandes déficits económicos,  la fusión fue la oportunidad de 
reflotarla. Así pues, en esta etapa la infraestructura del Metro de Barcelona pasó a depender, 
también,  de la Generalitat de Catalunya, administración que, a propuesta de la dirección del Metro y 
del Ayuntamiento revitalizó, después de un laborioso proceso de estudio, el Plan del 71, que preveía 
un conjunto de mejoras y de ampliaciones. 
 
 
Figura 34: Izquierda: prototipo de vagón de Metro de los años setenta. Derecha: Interior del mismo vagón. (Fuente: Breu 
Història del Metro 1920-2010, TMB)  
 
1984-1998: Expansión hasta la periferia y modernización del material.  
 
Este periodo está muy determinado por la celebración en Barcelona de los Juegos Olímpicos. La 
tendencia de la red de Metro se orientó de manera muy clara hacia los municipios del área 
metropolitana: Santa Coloma de Gramenet, Cornellà de Llobregat, Sant Adrià del Besós y Badalona.  
 
Después de los Juegos Olímpicos de 1992, la red de Metro daba cobertura prácticamente a toda la 
ciudad de Barcelona y la prioridad de TMB fue reforzar algunas zonas escasamente comunicadas, 
con la intención de “coser la red”. En este contexto se completó la línea 2, cuyas obras estuvieron 
paradas desde 1973 por varios motivos. Las dependencias de esta línea disponían de ascensores 
hidráulicos, escaleras mecánicas, pavimentos de textura especial para facilitar la orientación de los 
invidentes, plafones de información visual, megafonía para comunicaciones y música ambiental y 
también máquina expendedoras de billetes y validadoras de acceso. La mayor parte de la línea, entre 
Sant Antoni y Sagrada Familia se acabó en 1995 y a finales de 1997 ya estaba construida y en 
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funcionamiento todo el trazado actual. Como consecuencia de la aprobación del Código de 
Accesibilidad mediante el Decreto 135/1995 de 24 de marzo, toda la red de Metro y ferrocarril 
suburbano debía ser accesible a las personas de movilidad reducida. 
 
1999-2009: Extensión de la red.  
 
En este periodo el transporte público se ha orientado cada vez más a garantizar la movilidad de todas 
las personas para garantizar el Código de Accesibilidad. Durante estos años la expansión de la red se 
ha hecho hacia el noreste de la ciudad con la prolongación de la línea L3 y la L4 hasta converger en 
la estación Trinidad Nueva, que a su vez es el origen de la última de las líneas de Metro, la L11 que 
en 2002 alcanza el barrio de Can Cuiàs del municipio de Montcada.  
 
De otro lado la firma del contrato programa entre la Autoridad del Transporte Metropolitano (ATM) 
y la Administración del Estado con vigencia para los años 2002-2004 significó una dotación de 
recursos económicos para garantizar la competitividad de la ciudad de Barcelona en relación con 
otras ciudades europeas. Este impulso junto con las obras de ampliación y prolongación de las líneas 
de Metro previstas en el Plan de Infraestructuras Ferroviarias (PDI), a la continuación de las obras de 
adaptación de las estaciones, a la compra de nuevos trenes y a la mejora de frecuencias que permitirá 
también dar servicio al primera tramo de la línea 9, recién puesto en funcionamiento. 
 
Tanto la línea 9 como la línea 10 se encuentran actualmente en construcción. Cruzarán la ciudad de 
Barcelona dando servicio a una amplia zona, desde Badalona y Santa Coloma de Gramanet hasta el 
Polígon Pratenc y el Aeropuerto de Barcelona pasando por l'Hospitalet de Llobregat conectando con 
la ciudad judicial. Ambas líneas compartirán el tronco central desde Bon Pastor, pasando por la 
Sagrera, el Guinardó, Lesseps, el Campus Nord hasta La Torrassa. Cada uno de los extremos de este 
tronco central se bifurcará en dos ramales: hacia Badalona y Santa Coloma de Gramanet al norte, y 
hacia el El Prat de Llobregat, el Aeropuerto de Barcelona y Polígon Pratenc por el sur. Será la línea 
de Metro más larga de Europa con 46,6 km y 52 estaciones (conjuntamente). La principal 
característica de esta obra es la gran profundidad a la que se construye, para evitar el resto de líneas 
de Metro y ferrocarril, alcantarillado y otros servicios. Esto facilita enormemente la construcción 
pero aumentará el tiempo de acceso de los pasajeros desde la calle al andén. Se ha previsto la 
instalación de grandes ascensores que facilitarán este descenso de una manera rápida. Únicamente un 
tramo del ramal de la Zona Franca se construirá en viaducto, dadas las características de la zona. 
La red resultante prevista en el 2015 
 
La representación gráfica de la datación de estaciones se ha ilustrado en los siguientes tres mapas. En 
primer lugar hemos realizado un mapa en que todas las redes ferroviarias (ferrocarril y Metro) están 
representadas y segmentadas en base a la periodización común. Seguidamente hemos realizado un 
mapa en que tanto vías como estaciones únicamente de Metro se ilustran periodizadas según criterios 
acordes con el proceso de creación de vía, con intervalos de cinco años de amplitud desde 1924 hasta 
1960 y de diez años a continuación. Finalmente hemos repetido el anterior mapa, esta vez aplicando 
la segmentación en los periodos utilizados anteriormente. Para acompañar los mapas hemos creado 
la siguiente tabla en que, por orden alfabético se muestra la fecha de inauguración de las estaciones 
de Metro de Barcelona. 
 
Nombre Inicio   Nombre Inicio   Nombre Inicio 
Alfons X 1974 Fondo 1992 Poble Sec 1975 
Arc de Triomf 1926 Fontana 1925 Poblenou 1977 
Artigues Sant 
Adrià 1985 Gavarra 1983 Pubilla Cases 1973 
Av. Carrilet 1987 Girona 1973 Rbla. Just Oliveres 1987 
Bac de Roda 1997 Glòries 1951 Rocafort 1926 
Badal 1969 Gorg 1985 Roquetes 2008 
Baró de Viver 1983 Guinardó 1974 Sagrada Familia 1970 
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Barceloneta 1976 Horta 1967 Sagrera 1954 
Bellvitge 1989 Hptl Clínic 1969 Sant Andreu 1968 
Besòs 1982 Hptl. Bellvitge 1984 Sant Antoni 1995 
Besòs Mar 1982 Hptl. Sant Pau 1970 Sant Ildefons 1976 
Bogatell 1977 Hostafrancs 1926 Sant Martí 1997 
Bordeta 1926 Jaume I 1926 Sant Roc 1985 
Camp de l'Arpa 1970 Joanic 1970 Santa Coloma 1983 
Can Boixeres 1976 La Pau 1982 Santa Eulàlia 1932 
Can Cuiàs 2003 Les Corts 1975 Sants Estació 1969 
Can Serra 1987 Lesseps 1924 Selva de Mar 1977 
Can Vidalet 1976 Liceu 1925 Tarragona 1975 
Canyelles 2001 Llacuna 1977 Tetuan 1995 
Casa de l'Aigua 2003 Llucmajor 1982 Torrassa 1982 
Catalunya 1926 Maragall 1959 
Torre 
Baró/Vallbona 2003 
Ciutadella-V.O. 1977 Maria Cristina 1975 Torres i Bages 1968 
Ciutat Meridiana 2003 Marina 1933 Trinitat Nova 1999 
Clot 1951 Mercat Nou 1926 Trinitat Vella 1983 
Collblanc 1969 Montbau 1985 Universitat 1926 
Congrés 1959 Monumental 1995 Urgell 1926 
Cornellà Centre 1983 Mundet 2001 Urquinaona 1926 
Correus 1934 Navas 1953 Vall d'Hebron 1985 
Diagonal 1924 Palau Reial 1975 Vallcarca 1985 
Drassanes 1968 Paral.lel 1970 Valldaura 2001 
El Maresme 
Forum 2003 Pg Gràcia L1 1924 Verdaguer 1970 
Encants 1997 Pg Gràcia L3 1926 Verneda 1985 
Entença 1969 Penitents 1985 Via Julia 1982 
Espanya 1926 Pep Ventura 1985 Vilapicina 1967 
Fabra i Puig 1954 Plaça de Sants 1926 Virrey Amat 1959 
Florida 1987   Plaça del Centre 1975   Zona Universitaria 1975 


















































































































































































































Sant Adrià del Besós
Molí nou-Cooperativa
El Prat de Llobregat
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Sant Andreu Comptal Artigues Sant Adrià
Hospital de Sant Pau
Hospitalet de Llobregat
       Intervalo de construcción de 















































































































































































































Hospital de Sant Pau
Hospital de Bellvitge
Ciutadella (Vila Olímpica)
       Intervalo de construcción de 




























































































































































































Hospital de Sant Pau
Hospital de Bellvitge
Ciutadella (Vila Olímpica)
       Intervalo de construcción de 
          vía ferroviaria y de metro
! < 1850
! 1850 - 1874
! 1875 - 1900
! 1901 - 1920








Mapa 10: Periodización de la red de Metro de Barcelona en periodos comunes a este trabajo
58 
 
3 MODELIZACIÓ DE LA GESTIÓ DE LA RED,  AÁLISIS DE LOS HORARIOS (1950-2009) 
 
En este capítulo se ha realizado el análisis de los Horarios de circulación obtenidos en el Archivo de 
la Fundación de los Ferrocarriles Españoles. La información contenida en ellos nos ha permitido dos 
tipos de acciones. En primer lugar hemos realizado un análisis comparativo de horarios para estudiar 
la evolución de la explotación de la red en lo que se refiere a la tipología de servicios y a la 
configuración de líneas. En segundo lugar hemos creado un modelo de circulaciones a partir de los 
horarios con el fin de recrear el servicio ferroviario en diferentes años desde 1950. 
3.1 Caracterización de la gestión de la red. 
Hemos iniciado el análisis de los horarios en 1950 y no en 1850 porque los documentos que 
caracterizaban el servicio ferroviario antes de la fundación de RENFE en 1941 son insuficientes para 
conocer la frecuencia, el itinerario y el régimen de paradas de los trenes. 
Así pues,  el análisis se ciñe a los periodos delimitados por los años 1950 – 1965 – 1976 – 1984 – 
1994 – 2004 y 2008, estas fechas coinciden con los límites de la periodización expuesta en el 
capítulo anterior. Además  hemos añadido 1991 y 2001 por ser años censales. Entendemos por 
horarios las tablas publicadas por la empresa reguladora del servicio en las que se recogen todas las 
circulaciones por líneas con información sobre frecuencia e itinerarios. La información 
proporcionada varía en el tiempo. En los inicios del servicio ferroviario las compañías no editaban 
información pública sobre los servicios. Hasta 1941 no se tienen horarios completos con información 
sobre origen, llegada, régimen de estaciones, tiempo de trayecto completo y entre estaciones y 
frecuencia de las circulaciones. Este es el motivo por el cual la modelización se inicia en 1950 y no 
antes.  Los horarios que se editan a partir de 1941 recogen las circulaciones sobre todas las líneas 
ferroviarias del Estado español. Este tipo de libros se dejan de editar entre 1984 y 1991, cuando cada 
operador edita sus propios horarios. 
 
Hemos obtenido los horarios de la Fundación entre 1950 y 1984 de las líneas que en la actualidad 
gestiona RENFE; en la misma Fundación hemos encontrado los correspondientes a 1991, 1994 y 
2001; el resto se han obtenido directamente de ventanilla. Igualmente, hemos tenido acceso a los 
horarios de la actual empresa, FGC entre los años 1950 y 1984 en la Fundación, pero no hay horarios 
más recientes. Por otro lado, la propia empresa FGC nos ha facilitado horarios entre 2008 y 2000, 
quedando los años 1991 y 1994 sin información. A ello debemos añadir que entre 1950 y 1984 los 
horarios de la Línea del Vallés de FGC no proporcionan información sobre los tiempos  de recorrido, 
sino que únicamente se puede obtener el régimen de estaciones. La información referente a Metro de 
Barcelona se ha extraído de los Anuarios de la empresa que lo gestionaba: Transports Metropolitans 
de Barcelona. Únicamente hemos podido encontrar información relativa a los años posteriores a 
1965, quedando el 1965 y el 1950 sin información. 
3.1.1 La caracterización de los servicios: tipología de los servicios por operadores y frecuencias  
 
Sobre las líneas ferroviarias han circulado diferentes tipos de servicios, que se clasifican según el 
ámbito geográfico de su recorrido y su frecuencia. En la actualidad distinguimos tres tipos de 
servicios: los interregionales (cuyo recorrido tiene por extremos regiones distintas), los regionales 
(cuyos límites están dentro de la misma región y no son cercanías) y los cercanías (acotados en un 
ámbito determinado dentro de una región). Los últimos se caracterizan por tener un recorrido más 






En 1950 la mayor parte de los trenes eran interregionales y regionales que unían Barcelona con otras 
ciudades catalanas como Tarragona, o de otras comunidades como Zaragoza, Madrid e incluso con la 
frontera francesa. Además circulaban trenes de menor recorrido y mayor frecuencia, dando un 
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servicio análogo al actual de cercanías. Generalmente en los cuadernos de horarios este tipo de 
servicio se encontraba separado de los horarios de trenes de mayor distancia tal y como se muestra 
en la siguiente figura. 
 
 
Figura 36: Horarios de 1950: Izquierda: Cuadro de horarios de trenes interregionales entre Barcelona y Manresa. Derecha: 
sobre la misma línea horarios de trenes con fin en Manresa de frecuencia mucho mayor. 
Debido a que en el análisis que se va a hacer a continuación el ámbito de estudio que nos interesa es 
regional, de ahora en adelante no se va a hacer distinción entre los trenes interregionales y regionales 
y se les va a denotar a todos ellos como  regionales. Para este tipo de trenes  el período de la mañana 
con mayor frecuencia era entre 7.00 y 9.00, con un tren cada hora o cada dos horas en función de la 
línea.  Únicamente  en dos de estos corredores, entre Barcelona y Mataró, y  Barcelona y Manresa 
circulaban trenes de cercanías. Su frecuencia  se veía incrementada entre las 7 y las 9 de la mañana, 
pasaba de más de 1 hora a 30 minutos. El hecho de que únicamente estas dos líneas tuvieran este 
servicio se justifica por la existencia de mercados de trabajo importantes tanto en Mataró, como en 





Figura 37: Horarios del servicio Barcelona a Mataró de 1950. (Fuente: FFE) 
Uno de los cambios más importantes que se observan entre 1950 y 1965 es el aumento de la 
frecuencia de algunos servicios de regionales a primera hora de la mañana.  Así, la mayor parte de 
los servicios de regionales ya disponen de  1 tren cada hora entre 7-9 de la mañana.  En cuanto al 
servicio de cercanías, también se destacan dos mejoras importantes del ámbito de servicio y las 
frecuencias. En primer lugar se observa la creación de un nuevo servicio de este tipo entre Barcelona 
y Granollers; no obstante su frecuencia es de un tren por hora,  baja, en comparación con las otras 
líneas.  En segundo lugar, el servicio de cercanías entre Barcelona y Mataró se amplía hasta Calella y 
se duplica la frecuencia con 4 trenes a la hora entre 6.30-9.00. Contrariamente, el servicio de 
cercanías entre Barcelona y Manresa mantiene la frecuencia entre 7.00 y 8.30. 
 
 
Figura 38: Horarios del servicio Barcelona a Vilanova de 1965 (Fuente: FFE) 
En 1976 se aprecia una mejora en las frecuencias de los servicios de regionales, sobre las de aquellas 
líneas que no disponen de un servicio de cercanías, como la línea de Vic (hoy conocida como C3) o 
como el corredor Barcelona-Sant Vicenç de Calders por Vilanova i la Geltrú con un intervalo de 
paso de 45 minutos entre 7 y 8.30, y de 30 minutos entre 7.00 y 9.00, respectivamente. El resto de 
servicios de regionales mantienen una frecuencia de 1 tren cada hora entre 7.00 y 9.00.  En cuanto al 
servicio de cercanías se ve incrementado con una línea más, entre Barcelona y Molins de Rei que en 
ese momento tenía una frecuencia bastante baja, de 1 tren cada hora en el intervalo 7-9. En cuanto al 





Fuente: Horarios del servicio Barcelona-Calella de 1976  
 
 
Figura 39: Horarios del servicio Barcelona-Molins de Rei de 1976. 
A modo de resumen, los servicios denominados regionales o interregionales proporcionaban las 
frecuencias mostradas en la tabla a continuación:  
 
1950 1965 1976 
HB DB HB DB HB DB 
C1 2h 2h 1h 60’ 1h 1h 
C2 oeste 1h 2h30 1h 1h 30' 20' 
C2 este 1h 2h 1h 2h 1h 1h 
C3  1h 1h30 2h 1h 45' 40' 
C4 sur 2h 2h 1h 2h 1h 1h 
C4 norte 2h 2h 1h 0 1h 2h 
Tabla 6: Evolución de las frecuencias de los servicios de regionales o más largas distancias entre 1950 y 1991 de trenes con 
destino hacia Barcelona (HB) y desde Barcelona (DB)  con llegada entre las siete y las nueve de la mañana en los tramos de 
mayor frecuencia por línea.  
Se observa que la mejora de frecuencias es constante, pero en algunos años imperceptible. No existe 
ninguna relación entre los servicios de cercanías y regionales (la línea que dispone del mejor servicio 
de regionales no es la que tiene un mejor servicio de cercanías, ni viceversa).  
 
 
En relación al servicio de cercanías, se han analizado algunas de las causas que han podido motivar 
un servicio mejor o peor entre las diferentes líneas. Una de ellas puede haber sido el peso 
demográfico de las principales ciudades sobre la línea. En la siguiente gráfica se representa la 
evolución de la población de las ciudades más importantes de cada corredor en diferentes años del 





Gráfica 1: Población de las principales ciudades capitales comarcales de la tercera corona con acceso al ferrocarril del 
ámbito geográfico del estudio. 
Viendo la gráfica se puede observar una relación entre el número de habitantes y la implantación de 
cercanías. En 1950, las ciudades más pobladas de la Región Metropolitana eran Terrassa y Sabadell, 
zonas con una gran actividad industrial y Mataró era la cuarta ciudad más poblada en aquel 
momento, con una gran capacidad de población que se desplazaba a Barcelona. Estas tres ciudades 
son las que en 1950 tenían ya un servicio de cercanías consolidado. Por el contrario, ciudades como 
Granollers o Vilanova era mucho menos importantes, lo que parece indicar que no se justificaba la 
existencia de un servicio de este tipo. Igualmente, Vic, históricamente la ciudad más relevante del 
corredor que une esta ciudad con Barcelona, tiene una población muy inferior al resto de capitales 
comarcales, también descubre un retraso en la mejora de las frecuencias. Debido a esto y a su 
ubicación más de Barcelona, no se crea un servicio con una frecuencia propia de cercanías sobre la 
línea C3, hasta 1991.  
 
Como ya hemos dicho, otro factor importante a la hora de entender la mejora de servicios de una 
línea sobre otras es la distancia a Barcelona de las principales ciudades. Las ciudades más cercanas a 
Barcelona generaban una demanda de desplazamientos pendulares hacia Barcelona movilidad 
obligada por motivo de trabajo; si las ciudades estaban más lejos, el porcentaje de la demanda hacia 
Barcelona bajaba, y buscaban otros mercados de trabajo más cercanos. La siguiente tabla muestra la 
distancia entra las capitales comarcales y Barcelona. Ciudades como Vic, o Vilafranca del Penedés, 





Vilanova i la Geltrú 35.35 
Granollers 22.07 
Vic 56.81 




Tabla 7: Distancia a Barcelona de las principales ciudades comarcales y de tercera corona con acceso al ferrocarril del 
ámbito geográfico del estudio. 
Periodo 1984-2009 
 
En 1984 los horarios muestran la unión de dos corredores en una misma línea: la actual C2 que une 
los corredores Barcelona-Sant Vicenç de Calders por Vilanova i la Geltrú y Barcelona-
Maçanet/Massanes por Granollers y la actual C4 que une los corredores Barcelona-Sant Vicenç de 
Calders por Vilafranca del Penedès y  Barcelona-Manresa. En este escenario son posibles los 























Barcelona. La frecuencia media de este servicio entre 7.30 y 9.00 de la mañana oscila entre 20 y 30 
minutos. Igualmente en el ámbito de regionales se mantiene el tren de cercanías de la línea C1 con 
extremo de línea en Calella con una frecuencia de 4 trenes a la hora entre las siete y las nueve de la 
mañana. En cuanto al servicio de regionales, o bien mejora su frecuencia o bien la mantiene. En el 
caso de la línea Barcelona-Maçanet por Mataró la frecuencia continua siendo de un tren por hora 
mientras que en el caso de la línea de Vic, la frecuencia mejora  y pasa a ser de 2 trenes cada hora.   
 
 
Figura 40: Horarios de la línea Manresa-Barcelona-Sant Vicenç de Calders de 1984 (Fuente:FFE) 
Entre 1984 y 1991 existe un cambio muy importante a nivel de oferta de los diferentes servicios: en 
la totalidad de las líneas se observa una mejora sustancial de la oferta de cercanías y en el servicio de 
regionales de la línea de Vic.  Dado que sobre esta línea no existe un servicio de cercanías 
propiamente, en las horas de más demanda se incrementa la frecuencia tal que esta es similar a las de 
las líneas de cercanías.  La siguiente tabla muestra las frecuencias de cercanías desde 1950 hasta 
1991. En rojo están indicados los primeros años de funcionamiento de dicho servicio. 
 
1950 1965 1976 1984 1991 
HB DB HB DB HB DB HB DB HB DB 
C1 30' 45' 15' 45' 20' 30' 15' 20' 10' 12’ 
C2 oeste             20' 30' 12' 15’ 
C2 este     1h* 45’* 45' 1h 30' 30' 15' 20’ 
C3               30’  1h 20’ 1h 
C4 sur         1h* 1h* 30' 20' 10' 12’ 
C4 
norte 30' 45' 1h 45’ 20' 20' 30' 25' 8' 12’ 
Tabla 8: Evolución de las frecuencias de los servicios de cercanías entre 1950 y 1991  de trenes con destino hacia 
Barcelona (HB) y desde Barcelona (DB) con llegada entre las siete y las nueve de la mañana en los tramos de mayor 
frecuencia por línea. 
 
Como se ha argumentado anteriormente, a partir de 1984 las líneas de cercanías constituyen el único 
servicio de estudio. Se caracterizan por ser en total cuatro líneas: C1, C2, C3 y C4 con diferentes 
ámbitos geográficos en las que se alternan servicios de diferentes longitudes de recorridos.  Es decir, 
sobre la misma línea existen gran variedad de recorridos tal y como muestra la siguiente ilustración:  
 
 La caracterización de dichos servicios se puede hacer a partir del origen y la destinación de las 
diferentes rutas así como de la frecuencia asociada a cada una. No obstante, debido a la 
heterogeneidad de rutas y al corto intervalo de tiempo no es posible analizar la segunda variable. 





Sobre las líneas que actualmente pertenecen a  Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya también 
han coexistido diferentes tipos de 
Vallés y a continuación sobre la línea Llobregat
 
Línea Barcelona-Vallés  
 
La línea Barcelona-Vallés tiene servicios
tronco común, entre Barcelona y Sarrià y Reina Elisenda, ramales 
entre Barcelona-Terrassa y Barcelona
llegan hasta los extremo en Terrassa y 
 
La configuración actual la línea Barcelona
 
Figura 42: Esquema del servicio de FGC sobre la línea Barcelona
Históricamente, el primero de los servicios sobre la línea fue entre Barcelona y
con una frecuencia propia de un servicio de 
Planes y luego Sant Cugat. Finalmente se llego hasta Sabadell y Terrasa por dos vías distintas que 
bifurcan en Sant Cugat. Finalmente s
veinticinco años después el ramal de Reina Elisenda. 
 
Figura 41: Horarios de 1991 de la línea C2 
nalizarán en uno de los 
servicios. En primer lugar describiremos los 
-Anoia. 
 entre Barcelona-Plaza Cataluña y Sant Cugat
separados del 
-Sabadell por Sant Cugat (en algunas ocasiones los trenes no 
Sabadell tal y como muestra la figura siguiente).
-Vallés es la siguiente: 
-Vallés en 2009 (Fuente: página web de la empresa FGC: 
www.fgc.cat) 
Metro. Años más tarde se amplió la línea hasta Les 




de la línea Barcelona-
, límite del 
tronco principal y 
 
 




Actualmente, la empresa FGC organiza sus diferentes servicios en rutas caracterizadas por la 
estación de inicio y final y las estaciones en las que para y a cada ruta se le da un nombre (en la 
actualidad: L7, L8, S1, S5, S55… que se pueden observar en la figura anterior). En general las rutas 
más largas, hasta Terrassa o Sabadell paran en menos estaciones que las líneas más cortas; así mismo 
para llegar a Sant Cugat o alguna de las dos estaciones que la anteceden existen trenes directos y 
semidirectos. Esta organización del servicio no siempre existió. Tenemos constancia que ya era así a 
partir de 2001, y no lo sabemos certeramente en los años 1991 y 1994. La lógica de dicha 
organización se basa en el hecho de que las estaciones, por ser la línea dentro del ámbito de   la 
Región Metropolitana de Barcelona, dan servicio a ciudades muy pobladas y con una gran demanda 
de desplazamientos o bien a Barcelona o bien a Sabadell y Terrassa. En los años anteriores existían 
tres tipos de servicios sobre la línea. En primer lugar el Barcelona-Av. Sarrià, ya que fue el primer 
tramo de la línea en construirse y tenía características diferentes en cuanto a frecuencia al resto de 
línea construida; Barcelona-Av Tibidabo por dar igualmente un servicio de alta frecuencia pero en un 
ámbito  geográfico más alejado y finalmente el resto de trenes que continuaban hasta Sant Cugat y en 
ocasiones hasta alguno de los dos extremos. La incorporación del ramal de Reina Elisenda es más 
reciente, y cuando se pone en funcionamiento hereda las características del ferrocarril de Sarrià (que 
respecto al anterior añade una parada más). Dicha subdivisión se pone de manifiesto en los horarios, 
algunos de los cuales se muestran a continuación. 
 
 
Figura 43: Horarios de la línea Barcelona a Sabadell y Terrassa y de la Línea de Sarrià de 1950 (Fuente: FFE) 
 
Figura 44: Horarios de la línea de Barcelona a Sabadell y Terrassa y de los servicios a Sarriá y a Av. Tibidabo de 1976 
(Fuente: FFE) 
Ya en 1950, los trenes que tenían término en Terrassa o Sabadell se subdividían en escalonados (que 
paraban en todas las estaciones) y semidirectos. Además había algunos trenes que no recorrían la 
totalidad del tramo Sant Cugat hasta el extremo sino que se paraban en las estaciones intermedias de 




En cuanto a los servicios hasta Gràcia o hasta Av. Tibidabo cabe resaltar que su frecuencia era propia 
de líneas de Metro. La siguiente tabla muestra el intervalo entre trenes desde 1950 hasta la actualidad 
en dichas líneas: 
 
  2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
Plaça Catalunya FGC                   
Provença 1.74 1.93 1.71 2.17 2.17 2.98 2.45 2.50 9.23 
Gràcia 1.74 1.93 1.71 2.17 2.17 2.98 2.45 2.50 9.23 
Sant Gervasi 3.16 3.16 3.00 4.61 4.61 5.93 6.32 2.50 9.23 
Muntaner 3.15 2.85 3.00 3.16 3.16 5.93 6.32 2.50 9.23 
La Bonanova 3.16 3.16 6.00 4.62 4.61 5.93 6.32 5.00 9.23 
Les Tres Torres 3.16 3.16 6.00 4.62 4.61 5.93 6.32 5.00 9.23 
Sarrià 3.16 2.85 3.00 3.26 3.26 5.93 6.32 5.00 9.23 
Gràcia                   
Plaça Molina 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00   
Pàdua 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00   
El Putxet 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00   
Av. Tibidabo 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00   
Tabla 9: Intervalo de paso en minutos de las líneas de Sarrià y de Av. Tibidabo. 
 
Línea Llobregat-Anoia  
 
Esta línea dispone en la actualidad de los servicios que describen la siguiente figura. También se 





Figura 45: Esquema del servicio de FGC sobre la línea Barcelona-Vallés en 2009 (Fuente: página web de la empresa FGC: 
www.fgc.cat) 
Esta línea tiene un carácter muy diferente a la anterior ya que es mucho más larga y da servicio a 
zonas mucho menos pobladas. Una de sus peculiaridades es que se empezó a construir entre Igualada 
y Martorell, ciudad en que ya existía un servicio de cercanías hasta Barcelona con un ancho de vía 





La frecuencia siempre ha sido muy baja entre Barcelona e Igualada, puesto que, aunque la última es 
una ciudad con cierto peso demográfico, transcurre por unas comarcas muy poco densas. 
Actualmente, los servicios tienen un régimen de paradas escalonado (se detienen en todas las 
estaciones) y no existe, ni ha existido, la lógica de dar un servicio rápido entre Igualada-Manresa y 
Barcelona, sino que el objetivo es abarcar el máximo ámbito territorial posible. Igualmente sucede en 
el tramo Martorell-Manresa con la salvedad que ocasiones han existido servicios hasta Arbrera que 
no han continuado hasta Manresa. La situación actual es la misma excepto por el término de este tipo 
de servicios que no es Arbrera sino Olesa. Respecto al resto de servicios entre Barcelona y Martorell, 
desde 1950 existe una ruta entre Barcelona y Sant Boi; y muy pronto también se crea la misma hasta 
Pallejà y finalmente hasta Martorell. Es decir han existido entre tres y cuatro servicios: hasta Sant 
Boi; hasta Martorell y hasta las ciudades extremo Manresa e Igualada y en ocasiones hasta alguna 




Figura 46 Horarios de la línea de Barcelona Sant Boi de 1950 (Fuente: FFE) 
La frecuencia a Sant Boi siempre ha sido muy alta y cercana a la de Metro en los últimos años. 
Aunque tradicionalmente menores que la Línea hasta Sarrià o Av. Tibidabo. La siguiente tabla 
ilustra dichas frecuencias 
 
 
2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
Plaça Espanya -FGC 4.62 5.00 6.67 6.09 6.09 15.00 12.00 15.00 20.00 
Magòria-La Campana 4.62 6.67 6.67 
      
Ildefons Cerdà 4.62 5.00 6.67 9.10 12.17 
    
Europa-Fira 3.53 
        
Gornal-FGC 4.62 6.67 6.67 
      
Sant Josep 4.62 5.00 6.67 4.62 6.09 24.00 20.00 17.14 20.00 
Av Carrilet-fgc 4.62 5.00 5.45 4.07 3.91 24.00 20.00 17.14 20.00 
Almeda 4.62 6.67 6.67 9.10 12.17 24.00 20.00 17.14 
 
Cornellà-Riera 4.62 5.00 6.67 9.10 12.17 24.00 20.00 17.14 20.00 
Sant Boi 4.62 6.67 5.45 7.26 9.10 15.00 12.00 15.00 17.14 
Tabla 10: Intervalo de paso en minutos del tramo Barcelona-Sant Boi. 
Respecto al servicio de Metro, no existe tipología de trenes, siendo siempre el recorrido el de la 
totalidad de la línea. 
3.1.2 Evolución de la configuración de las líneas por operadores 
 
A diferencia de lo que hemos visto en el apartado anterior, donde hemos analizado la tipología de 
servicios que se pueden dar sobre una determinada línea, a continuación veremos la configuración 
del sistema de líneas y su evolución en el tiempo. Se entiende por línea un tramo de vía entre dos 
estaciones no consecutivas, origen y final, que puede abarcar uno o varios corredores. Sobre las 
líneas circulan diferentes rutas en función de su régimen de paradas y el trayecto recorrido sobre la 




El apartado se divide en los dos tipos de redes analizadas en este trabajo: la red ferroviaria que 
engloba a RENFE y FGC y la de Metro. Observaremos que la primera es mucho más variable en el 
tiempo y la representación de su evolución será muy ilustrativa de dichos cambios. En cuanto a la 
segunda, sólo cambios puntuales han variado la configuración de las líneas. 
 
RENFE y FGC 
 
Las líneas de los servicios gestionados por RENFE o FGC se han modificado a lo largo del tiempo, 
bien por incorporación de nuevos tramos o bien por el ámbito geográfico servido de los diversos 
corredores. Respecto a ello, el principal cambio se produce a finales de los años setenta. La 
evolución de las líneas se presenta en tablas que recogen por periodos y por corredores su estado 
entre 1848 y 2009.  
 
A continuación presentamos los resultados de esta fase del análisis,  una serie de figuras en las que se 
muestra la configuración de las líneas en el ámbito geográfico de este estudio sobre el grafo de la 
red. Cada línea está representada por un color. Los periodos de tiempo adoptado responden a la 
propia cronología de creación de vía. Hemos partido el periodo 1848-2009 en otros siete en base al 
proceso de modificación de las líneas: la incorporación de nuevas vías se marca con el año de 
inauguración el grafo. Los intervalos duran hasta que se da un cambio en la morfología de la red que 
la hace incompatible de representar junto al año anterior o bien para realzar cambios importantes en 
la red que de otra manera serían difíciles de observar. No se ha mostrado la información relacionada 
con creación de cercanías (con rutas más cortas) ni el hecho de que algunos servicios no recorran la 
totalidad de la línea o no paren en todas las estaciones.  
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Figura 47: Situación actual de la red de Metro. En ella aparece dibujado el primer tramo en funcionamiento de la L9 que no 
se ha tenido en cuenta en este estudio. (Fuente: www.TMB.cat) 
En ella se muestran las 6 líneas (L1, L2, L3, L4, L5, L11) y la incipiente L9 puesta en marcha en el 
mes de enero de 2010. La Línea 1 cubre un recorrido de casi 21  km entre Hospitalet de Llobregat, 
con extremo en el Hospital de Bellvitge y Fondo, en Santa Coloma de Gramenet. La línea 2 con un 
extremo en la ciudad Condal, en Paralelo y el siguiente en Badalona, en la estación Pep Ventura es la 
más corta por detrás de la L11. La Línea 3 conecta la zona este de Barcelona, en el distrito de Horta 
con la Zona Universitaria al oeste de la ciudad, en el barrio de Les Corts. La Línea 4 da servicio 
exclusivamente en la mitad este de Barcelona entre La Trinitat Nova y La Pau en Badalona. La Línea 
5 tiene un extremo en Cornellá y el otro en Barcelona en Horta y cubre casi 17 km de trayecto. 




Longitud Estaciones Estaciones con 
conexión con Metro 
Estaciones con 
conexión con RENFE 
o FGC 
L1 20.7 30 8 8 
L2 12.4 17 6 2 
L3 16.6 24 7 5 
L4 17.2 22 5 1 
L5 16.6 23 7 3 
L11 2.3 5 1 1 
Tabla 11: Principales características de las líneas de Metro de Barcelona en el 2010.  
Sobre las líneas de Metro la mayoría de cambios del sistema de líneas han sido fruto de la 
ampliación de la vía construida. Al margen de estos, el resto de los cambios, que se producen de 




1) En primer lugar cabe destacar que la línea actual L3 surgió como una línea bifurcada con tres 
extremos. El tramo común unía Lesseps con Paseo de Gracia (antes “Encreuament Aragó”) y 
a partir de ahí se bifurcaba en dos hacia Liceu, que es la continuación actual de la línea y 
hacia Correus sobre la actual línea L4. El desdoblamiento de la línea se produjo en 1968. 
 
Figura 48: Línea L3 desdoblada en su origen en el año 1925. (Fuente: www.tmb.cat) 
2) La línea L3 se encontraba dividida en dos partes en 1975: el tramo entre Zona Universitaria 
y Paral·lel, construido ese mismo año y Paral·lel y Lesseps. Por ello, en Paral·lel debía 
hacerse cambio de tren. Ambas líneas se unificaron en 1982. 
 
3) En 2002, parte de la L4 se reconvirtió en L2: cinco estaciones de la L4 debido a estudios de 
movilidad que manifestaron la conveniencia de un enlace directo entre el centre de 
Barcelona y Badalona 
 
Figura 49: Línea L2 tal y como se planteó en el inicio de su funcionamiento. En 2002 la línea se amplió con el tramo entre 
La Pau y Pep Ventura perteneciente a L2 anteriormente. (Fuente:www.tmb.cat). 
4) La línea L11 se inicia como prolongación de la L4 cuya estación de contacto es Trinitat 
Nova. 
 
Figura 50: Línea L11 con únicamente cinco paradas y con origen en Trinitat Nova. (Fuente:www.tmb.cat) 
3.2 Escenario de modelización y diseño del modelo  
El amplio conocimiento de los horarios, resultado del trabajo realizado en el capítulo anterior, nos ha 
permitido diseñar una modelización de la red ferroviaria en base a las características de las 
circulaciones. Dicha modelización, implementada en un software de modelización del transporte 
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(TransCAD), se ha aplicado para estimar los tiempos de trayecto entre estaciones en modo 
ferroviario, que se han utilizado en el cálculo para realizar un estudio sobre el indicador accesibilidad 
en el ámbito de estudio y su evolución desde 1950. 
 
En el presente apartado se describen las características del modelo y sus limitaciones, así como el 
origen de los datos base de la modelización, cuyo ámbito geográfico es el definido anteriormente, la 
región de Barcelona, así como el periodo (1950-2009). Más adelante, se definirá  el intervalo horario.  
3.2.1 Base de datos para la modelización: horarios y cartografía   
 
Hemos utilizado dos tipos de documentos para la modelización. El primero son los horarios de 
circulación en los años de estudio, necesarios para conocer las características del servicio ferroviario. 
En segundo lugar hemos utilizado cartografía digital de la vía ferroviaria, con el fin de crear el grafo 
sobre el que se ha implantado el modelo, con información sobre los límites municipales, para poder 
asignar a cada municipio una estación de la red ferroviaria así como para representar los resultados 
obtenidos.  
 
En relación a los horarios, a continuación hemos realizado una tabla para representar la información 
de la que disponemos, su origen y la información que falta, señalado en rojo. Los tres operadores que 
se distinguen en la tabla representan los tramos de vía férrea actualmente gestionados por dichos 
operadores. Por último, cabe añadir que se indican a pie de la tabla los años y las líneas sobre las que 
no se tiene la información necesaria de una manera exacta. 
 
  1950 1965 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
RENFE* FFE FFE FFE FFE FFE FFE FFE RENFE RENFE 
FGC* FFE(1) FFE(1) FFE FFE     FGC FGC FGC 
TMB*     TMB(2) TMB TMB TMB TMB TMB TMB 
Tabla 12: Fuente documental de horarios por años de la modelización (Fuente: Elaboración propia) 
 
(1)
 No son realmente horarios puesto que se detallan únicamente el régimen de paradas de los diferentes 
servicios por líneas, pero no los horarios de salida ni los tiempos de recorrido entre estaciones. 
(2)
 Para la modelización son necesarios datos de velocidad y frecuencia en el periodo horario de máxima oferta. 
La velocidad más antigua que se conoce es de 1979, que es la que hemos utilizado para el año 1976. Por el 




La representación digitalizada de la red ferroviaria se ha extraído de la cartografía 1:50.000 realizada 
por el “Institut Cartogràfic de Catalunya”, en adelante ICC, que se puede descargar de su página. El 
trazado ha debido ser modificado para limitar el ámbito de la red a nuestro ámbito de estudio.  
 
Puesto que las estaciones no aparecen como elementos exportables en la cartografía del ICC, han 
debido introducirse manualmente a partir de sus coordenadas geográficas, que hemos extraído del 
mapa dinámico a escala 1:5.000 de la página del ICC. Para ubicar las estaciones que no han 
persistido al paso del tiempo se han utilizado los mapas descritos en el primer capítulo, en el 
apartado sobre estaciones que nos han permitido ubicar todas estas estaciones. Toda la información 
referente a coordenadas se ha transcrito a una hoja Excel. Desde un programa SIG se ha importado 
este archivo y se han proyectado las coordenadas dando lugar a una capa de nodos sobre la red que 
representan las estaciones. Para comprobar realmente que la ubicación de las estaciones es la 
correcta, hemos cargado sobre el mismo archivo SIG la ortofotogrametría aérea del ámbito de 
estudio, también proporcionada por el ICC. De esta manera hemos podido comprobar la correcta 
localización de las estaciones comparando su entorno en  el archivo SIG y en los mapas dinámicos 




En cuanto a la red de Metro, esta información nos ha sido facilitada por la empresa gestora del 
servicio, TMB, en soporte digital, y el archivo que nos ha sido proporcionado cuenta con dos capas, 
una con líneas y otra con estaciones. 
 
3.2.2 Determinación de la franja horaria de estudio 
 
Hemos estudiado las circulaciones en días laborables, en la hora de mayor demanda de la mañana, 
donde predomina la movilidad obligada, sobre los trenes que llegan en este horario a: 
 
• Barcelona 
• Centros comarcales de la Región Metropolitana (Vilanova i la Geltrú, Vilafranca del 
Penedès, Martorell, Terrassa, Sabadell, Granollers y Mataró (se añade Sant Cugat y la 
Universidad Autónoma de Barcelona en 2008, año de la modelización en el que se inicia la 
explotación de la línea C7 de Cercanías) 
• Ciudades cabecera del servicio de las líneas de cercanías que se extienden más allá de la 
tercera corona metropolitana (Igualada, Manresa y Vic). 
 
Se ha escogido el periodo horario de 8h a 9h por ser el que concentra la mayor demanda de viajeros 
y es en función de dicha demanda que los diversos operadores diseñan su máxima oferta (oferta de 
hora punta). En la perspectiva de este trabajo consistente en medir la evolución de la accesibilidad a 
lo largo de un periodo temporal largo, la franja horaria de hora punta ha aparecido como la mas 





3.2.3 Diseño por etapas del modelo: tiempo de acceso, tiempo de recorrido y tiempo de 
trasferencia  
 
En el caso que nos ocupa, el objeto a modelizar es el tiempo de viaje de de un usuario de de 
ferrocarril y/o Metro entre las estaciones origen y destino. La siguiente figura esquematiza dicho 
trayecto descompuesto en 3 etapas: el tiempo de espera entre la llegada a la estación del usuario y la 
llegada del tren, el tiempo de trayecto y si procede el tiempo de transferencia que es el tiempo 
invertido en realizar un cambio de vehículo o de modo de transporte. 
 
El tiempo de acceso a la estación no se ha modelizado puesto que no se cuentan con los medios 
adecuados para dar un valor suficientemente real, mientras que realizar hipótesis de simplificación 
desvaloraría el trabajo preciso que se ha realizado para el resto del tiempo de trayecto. 
 
 
                                                 
17
 Como regla general se han escogido los trenes que llegan a Barcelona entre 8-9 h y los trenes que salen de 
Barcelona y llegan a ciudad comarcal más cercana en el mismo intervalo. Se han omitido los trenes que llegan 
a la ciudad comarcal más cercana entre dichas horas desde los extremos y los trenes que salen de un extremo y 
llegan a la ciudad comarcal del extremo opuesto de la RMB entre 8-9h. En Barcelona se analizarán las llegadas 
a las estaciones más céntricas de cada línea: Passeig de Gràcia y Plaça Catalunya para RENFE y para FGC la 
estación de Plaça Catalunya.  
 
El intervalo 8-9h es válido únicamente para los años del periodo de estudio entre 1984 y 2008, en los años 
anteriores se amplía este intervalo de 7-9h. Esto es así porque anteriormente a 1984 el intervalo entre trenes es 
mayor y por ello se cree necesario ampliarlo con el fin de estimar con suficiente representatividad las 
frecuencias, en este momento cercanas a la hora. La baja frecuencia inicial se debe a que las circulaciones de 
trenes eran de carácter regional, con pocos trenes que realizaban largos trayectos y que paraban en 
prácticamente todas las estaciones del recorrido. No fue hasta la creación de los trenes de cercanías, de menor 








Figura 51: Esquema de las cuatro etapas en que se descompone el tiempo de trayecto en la modelización realizada. 
Un desplazamiento puede tener tantos transbordos como sean necesarios, así pues al tiempo total de 
desplazamiento se le añadirán los tiempo de transbordo y de recorrido des del transbordo tantas 
veces como sea necesario. 
3.2.3.1 Estimación del tiempo de espera.
 
Para la modelización del tiempo de espera hemos elegido un modelo determinista en que este tiempo 
se describe como la mitad del intervalo de paso del tren que el usuario pretende coger. Este criterio 
se ha utilizado para todos los operadores y todos los años. 
 
A la hora de determinar qué intereses priman para un usuario a la hora de elegir un determinado 
recorrido, el usuario elige o bien, el primer tren que minimiza el tiempo de recorrido, o bien, el tren 
que minimiza el tiempo total de desplazamiento (teniendo en cuenta 
Asignar todos los viajeros al itinerario más corto (modelo de asignación “
representativo de la realidad.  
 
La segunda opción representa mejor el escenario de entrada al trabajo en qué ser realiza la 
modelización: los usuarios apuran al máximo la minimización del tiempo total del desplazamiento. 









Tiempo que transcurre entre la llegada 
del usuario a la estación y la llegada 
del vehículo que le conviene según el 
(tren/metro) desplazamiento a realizar
Tiempo abordo del vehículo entre la 
estación de origen y la de destino o 
bien la estación de transbordo si resulta 
Tiempo invertido en el cambio de 
modo de transporte o de línea y tiempo 
de espera al vehículo que le conviene.
Tiempo abordo del vehículo hasta la 
estación de destino o bien la estación 










) no sería 
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independientemente del tiempo total y el tiempo de desplazamiento. Esto ocurre sobretodo en los 
corredores sobrecongestionados en los existen trenes con paradas en todos las estaciones y trenes 
semidirectos o dos trenes separados de pocos minutos si se estima que el primero no tendrá 
suficiente capacidad. En resumen, para RENFE y FGC se tiene en cuenta la oferta total de todos los 
trenes y el usuario coge el primero que pasa sólo si el siguiente no tiene un tiempo total menor. 
 
En los viajes de Metro el usuario coge el primer convoy que pasa. La estimación de la frecuencia de 
Metro se ha hecho a partir de los datos del número de trenes en circulación en el intervalo de máxima 
oferta extraído de los Anuarios de las diversas compañías que explotaban el servicio del Metro en los 
años comprendidos entre 1976 y 1994. En estos años esta información aparece por líneas, en forma 
de tablas resumen, en la que no se adjunta ningún dato más. Es decir la frecuencia no es un dato 
conocido sino que se tendrá que calcular a partir del número máximo de trenes. A partir de 2001 en 
las publicaciones anuales llamadas “Dades bàsiques” de TMB recogen en tablas el intervalo de paso. 
Como ya hemos dicho, el tiempo de espera se calcula como  la mitad del intervalo de paso. 
3.2.3.2 Estimación del tiempo de recorrido 
 
Hemos diseñado un modelo realista para representar la velocidad de las circulaciones sobre la red 
ferroviaria partiendo de la información disponible. Para Metro aplicamos una velocidad uniforme a 
toda la línea que será la velocidad comercial obtenida de los anuarios de TMB. Podemos estimar 
velocidad constante en toda línea por ser de corta longitud y con mucha similaridad en la totalidad 
del recorrido en cuando a trazado y pendiente. Para FGC y RENFE  es necesario definir un modelo 
más complejo.  
 
Diseño de la modelización del tiempo de recorrido sobre las líneas de  RENFE y FGC. 
 
Las características del modelo deben ser tales que: 
 
1. Cumplir los tiempos totales de trayecto y ajustar el tiempo de trayecto entre estaciones lo 
máximo que se pueda. 
2. Simplificar la implementación en el modelo numérico de los diferentes servicios de una 
misma línea que difieren en el régimen de paradas.   
3. Subsumir en el tiempo de parada el tiempo de arranque y frenada.   
 
Hemos contemplado la modelización de la velocidad según las tres siguientes maneras. 
 
a) Velocidad uniforme en todos los tramos de un mismo corredor, en ambos sentidos. 
b) Velocidad variable por tramos de un mismo corredor, pero igual para ambos sentidos de 
la circulación. 
c) Velocidad variable por tramos de un mismo corredor y variable por sentido. 
Desechamos la primera opción porque a priori parece evidente que si introducimos valores de 
velocidad constantes por corredores y por sentidos obtendremos un muy mal ajuste del tiempo entre 
estaciones. También desechamos la tercera puesto que es incompatible con el programa en que se va 
a realizar la modelización numérica.  
 
Sólo queda la segunda opción. Para su aplicación buscamos relacionar la velocidad con un parámetro 
propio de la infraestructura y que no dependa del servicio en circulación. La expresión de la 
velocidad debe depender de parámetros característicos de cada tramo: pendiente, longitud, estado de 
la vía, etc. Decidimos expresar la velocidad como función de la longitud y que los otros parámetros 
intervengan en la determinación de las constantes de ajuste de la expresión en la medida en la que se 
disponga de datos. 
   
La dependencia entre ambas variables puede ser de distintas naturalezas. Para conocer el tipo de 
dependencia, hemos realizado un análisis de regresión entre los parámetros longitud y tiempo de 
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recorrido por líneas y sentidos, y en diferentes años. Las curvas de regresión potencial son las que se 
ajustan mejor, en media, a los datos reales.. A continuación se muestra la gráfica que relaciona 
distancia recorrida y tiempo invertido de la línea C3 de cercanías actual (la que se dirige hacia Vic). 
Si bien en ésta gráfica en concreto las relación logarítmica y polinómica representan mejor la 
relación entre las variables (lo cual no ocurre en todas las líneas) parece razonable rechazar ambas 
por ser de compleja formulación y difíciles de justificar para explicar la naturaleza de la regresión. 
La relación potencial con exponente positivo indica que los kilómetros entre estaciones aumentan 
potencialmente con los minutos que dura el trayecto, lo cual es resultado del mayor efecto de la 
aceleración sobre tramos de mayor duración. Así mismo, la relación potencial da unos valores de 
ajuste muy aceptables.   
 
 
Gráfica 2: Relación distancia entre estaciones (km) - tiempo de recorrido (min) de la línea C3 de Cercanías RENFE y 
diferentes tipos de ajustes. 
Los valores de tiempo entre estaciones los hemos extraído de los horarios. Hemos sustraído un 
minuto al tiempo entre estaciones para simular la parada en estación (q comprende también el efecto 
sobre la velocidad de la desaceleración anterior a la frenada y la aceleración al reprender la marcha). 
Para determinar que es correcto simular el tiempo de parada en estación en un minuto, hemos 
analizado la diferencia del tiempo de recorrido de un tren que para en todas las estaciones y un tren 
que no sobre un tramo concreto. El valor medio obtenido de todas las líneas tanto para RENFE como 
para FGC ronda 1 minuto. Por ejemplo, en 1991 en C3 entre Mollet y Sant Andreu Arenal, el tiempo 
invertido por un tren que hace todas las estaciones es de 20 minutos (8.41-9.01) y por un 
semidirecto, que hacía cuatro estaciones menos, es de 16 minutos (6.29-6.45). En 1950, en la línea 
C1 entre Pueblo Nuevo y Mataró, el tiempo invertido por un tren directo es de 31 minutos, y el tren 
invertido por un tren que realiza 7 paradas es de 40 minutos, en este caso el tiempo es algo mayor de 
un minuto (aproximadamente 1.3 minutos). Como valor medio hemos establecido que el tiempo de 
parada es de un minuto. 
 
Como conclusión del análisis anterior hemos estudiado diferentes maneras de expresar la relación 
potencial entre velocidad y longitud. Formularemos la expresión como aquélla resultado del análisis 
de regresión, ajustada a que se cumplan algunos tiempos de recorrido. En función de si obligamos a 
que se cumplan dichos tiempos o no estudiaremos dos tipos de modelos potenciales, denominados 
dependencia potencial (para el más simple) y dependencia potencial mejorada. 
 
A continuación describimos los diferentes modelos potenciales  y mostramos una aplicación a la 
línea de cercanías C3 para analizar el nivel de ajuste.   
 








y = 3.1622ln(x) + 0.9932
R² = 0.712






























Gráfica 3: Diagrama de dispersión del tiempo de recorrido por tramos (min) y de la longitud de los mismos (km) de un 
sentido de la línea C3 de Cercanías en el año 2008 y  representación de la línea de tendencia potencial y su expresión. 
• Dependencia potencial mejorada 
 
También con una relación potencial, buscamos una expresión que se ajuste mejor a los datos reales 
imponiendo dos condiciones de contorno: los  tiempos en un lugar intermedio de recorrido y en el 
final (únicamente se pueden imponer dos condiciones puesto que en la expresión de la velocidad 
V=A Lb sólo hay 2 constantes a determinar). A continuación se desarrolla el procedimiento 




Figura 52: Esquema de la descomposición del recorrido de una línea con n+1 estaciones. 
Sea una línea descompuesta en n tramos (que representan a tramos entre estaciones), y sean L1, 
L2,…, Lm,… y Ln la longitud de los diferentes tramos tal y como muestra el esquema anterior. Si 
expresamos la velocidad como función potencial de la velocidad obtenemos la expresión: 
 
   () =  ∙ 
  
 
Si imponemos las dos condiciones de tiempo de recorrido llegamos a la siguiente expresión: 
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Conocido el valor del tiempo acumulado entre dos pares de puntos Tn y Tm es posible determinar el 
valor de b de la ley potencial para luego despejar el término A en alguna de las dos primeras 























Gráfica 4: Valoración de la ecuación para valores sucesivos de b en el análisis de la línea C3 de cercanía en la que se puede 
apreciar el punto de cruce de la expresión con el eje y. 
En la expresión b=1.504, y el valor de la potencia en la expresión, definido como b-1 es 0.504, a 
diferencia del primer caso cuyo valor era 0.871.  
 
A continuación comparamos el ajuste de ambos tipos de regresión. A priori ambas deberían cumplir 
el tiempo de trayecto total aunque no lo hacen por errores de aproximación al obtener el valor b de la 
expresión potencia. Por el contrario ninguno de ellos ajusta exactamente el tiempo de trayecto entre 
estaciones, aunque lo aproximan con bastante precisión como muestra la siguiente gráfica.  
 
  
Gráfica 5: Diferencia acumulada en valor absoluto (km/h) de la velocidad entre la situación real y los diferentes modelos 
por tramos para el mismo servicio sobre la C3 
 
La gráfica anterior muestra que el modelo potencial mejorado ajusta mejor las velocidades en todo el 
trayecto de manera importante, y que la diferencia total en valor absoluto en mucho menos que en el 
modelo potencial. Si observamos la siguiente gráfica que representa el tiempo entre estaciones en la 
realidad y el modelo observamos que el modelo mejorado tiene un mejor ajuste. 
 
 
























































La aplicación de ninguno de los dos modelos proporciona un ajuste del tiempo entre estaciones 




Gráfica 7: Tiempo acumulado (min) de un servicio de circulación sobre la línea C3 de Cercanías RENFE del año 2008 con 
paradas en todas las estaciones y que realiza la totalidad del recorrido de la línea en la realidad y según los tres modelos 
comparados. 
Por tanto, de los dos modelos el ajuste potencial mejorado es el que se corresponde mejor con la 
realidad.  
 
No obstante, si tenemos en cuenta la siguiente gráfica que muestra el tiempo acumulado real y según 
el modelo potencial mejorado en ambos sentidos de la circulación vemos que cada sentido 
necesitaría de una expresión potencial. Como ya hemos dicho, el programa en el que se realiza la 
modelización numérica lo impide. Por ello nos vemos obligados a descartar la opción de velocidad 
variable por tramos de un mismo corredor e igual por sentidos.  
 
Gráfica 8: Tiempo acumulado real y según el modelo potencial mejorado (min)  en ambos sentidos (S1 y S2) de la línea C3 
de Cercanías de RENFE. 
Finalmente, la alternativa elegida es la primera de las opciones enumeradas al inicio del apartado, 
modificada para simular tiempos de circulación por sentidos distintos. Las características del modelo 
que se describen a continuación son: velocidad constante para cada corredor y tiempos de parada 
distintos, alrededor de 1 minutos, para regular las diferencias de velocidades por sentido. La ventaja 
de este método respecto a los anteriores es que permite cumplir los tiempos de trayecto totales para 
ambos sentidos de circulación. 
 
Método de asignación de velocidades medias por tramos en RENFE y FGC con horarios conocidos 
 
Hemos realizado un análisis global de las velocidades reales por corredores con el fin de estudiar la 
variabilidad y distinguir si existen cambios significativos en un mismo corredor que puedan ser 
inconvenientes a la hora de aplicar el modelo. De dicho análisis hemos  observado que la velocidad 































Modelo potencial S1= > V=  19.070 · L 0.370
Modelo potencial S2= > V=  29.349 · L 0.504
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tramo de vía analizado se encuentra en zona urbana, observándose velocidades menores en zonas 
urbanas densamente pobladas. En los tramos de alta densidad urbana, como son la ciudad de 
Barcelona y las limítrofes a ésta, la velocidad no depende de los mismos factores que en el resto de 
la línea. En estos tramos la velocidad media es mucho más baja debido a la limitada capacidad de las 
infraestructuras en los tramos con más tráfico, el trazado condicionado por la ocupación del subsuelo 
de una ciudad y la no generación de vibraciones. Por este motivo, la asignación de una velocidad 
única a toda la línea conllevaría un error importante. 
  
Hemos realizado un análisis detallado de cada línea en los años 2008 y 1950 con el fin de identificar 
y limitar los tramos cuya velocidad media es sensiblemente inferior a la media de la línea. Esto nos 
ha permitido delimitar, en base al doble criterio de alta densidad de población estimada y velocidad 
menor a la media, el continuo urbano de Barcelona en el esto afecta. En primer lugar hemos 
representado los valores de velocidad por tramos por corredores; seguidamente hemos distinguido 
las zonas del continuo urbano en que la velocidad es notablemente inferior a la media del tramo 
anterior. Posteriormente hemos calculado la velocidad media de ambos de la anterior delimitación y 
del resto, y las hemos representado junto a los valores reales. Las siguientes gráficas muestran un 





Gráfica 9: Velocidades (km/h) por tramo entre estaciones arriba de la línea C3 de Cercanías de RENFE y abajo de la Línea 
del Llobregat-Igualada de FGC en 2008. La velocidad media es menor en el tramo señalado en rojo. 























































































































































































































Figura 53: Red ferroviaria en Barcelona y su continuo urbano en la que hemos resaltado la zona con velocidades inferiores 
a la media de la línea.  
 
 Modelización de la velocidad en Barcelona-ciudad y su continuo urbano 
 
En el ámbito delimitado por la figura anterior observamos que varías líneas comparten la 
infraestructura física en su extremo en Barcelona. Hemos segmentado la infraestructura en tramos 
por los que circulan las mismas líneas y les hemos asignado una velocidad común. El tiempo de 
recorrido de estos tramos se ha calculado como el valor medio del tiempo de recorrido de todos los 
trenes que lo recorren en el intervalo de hora punta.  Esto posible ya que el tiempo de recorrido de 
los tramos entre estaciones no varía según el sentido  y  el tiempo de circulación no difiere 
prácticamente según la línea que circula. A destacar que el esquema de circulaciones en el interior de 
la ciudad de Barcelona ha sido muy variable desde 1950. Por ello, los tramos con velocidad común 
en el interior de Barcelona no permanecen constantes en el tiempo, sino que deben determinarse para 
cada año. 
 
 Modelización de la velocidad en el resto de la red 
 
El método descrito a continuación ofrece la ventaja de ajustar el tiempo de recorrido de la totalidad 
de la línea mediante el ajuste del tiempo de parada. Los valores de velocidad y tiempo de parada 
resultantes de la aplicación de este modelo serán válidos para todas las circulaciones sobre la misma 
línea. Antes de detallarlo es necesario diferenciar los dos tipos de escenario existentes durante el 
periodo del análisis puesto que el modelo se ha debido adecuar a las diferencias entre ambos. En los 
primeros años de este análisis (1950, 1965, 1976), las líneas de RENFE no cruzaban Barcelona, sino 
que el recorrido tenía un extremo en Barcelona; más tarde esto cambió y surgieron, de la unión de las 
primeras, varias líneas con ambos extremos fuera de Barcelona.  
 
La diferencia entre unas y otras radica en que en las primeras se podrá ajustar el valor del tiempo de 
parada en los dos sentidos para cumplir horarios en los dos sentidos, mientras que en las segundas 
esto no va a ser posible. Esto se justifica debido al hecho de que existan dos tramos, a ambos lados 
de Barcelona, con distinta velocidad, número de estaciones y la restricción del programa de 
modelización de asignar el mismo tiempo de parada en estación para todas las estaciones de la 
misma línea y sentido que hará que el valor de tiempo de parada que se obtenga genere error en 
ambos tramo. No obstante este error es cuantificable y está acotado. 
 
Líneas no pasantes (1950-1976) 
 




                              
 
Figura 54: Esquema representativo de una línea de tren con un único ramal fuera de Barcelona 
Donde:  
 
 T = Tiempo de recorrido en un sentido 
 T’= Tiempo de recorrido en el sentido contrario  
 L = Longitud del arco 
 v = Velocidad del arco  
 n = Número de estaciones 
 p = Tiempo de parada en un sentido 
 p’= Tiempo de parada en el sentido contrario 
 
El cálculo del tiempo del recorrido en ambos sentidos se puede calcular mediante las expresiones 
siguientes.   
     T = L/v + n·p 
     T’= L/v+ n·p’    (1) 
 
En estas expresiones los  parámetros relacionados con el tiempo de recorrido y el número de 
estaciones son conocidos. Ambas ecuaciones constituyen un sistema de dos ecuaciones y tres 
incógnitas: la velocidad y los valores de tiempo de parada para cada sentido (v, p, p’) y por tanto un 
sistema con un grado de libertad.  
Si despejamos de ambas ecuaciones el término L/v e igualándolas simplificamos el sistema a una 
ecuación y dos incógnitas (p y p’). Existen infinitos valores de (p, p’), todos ellos sobre la recta 
determinada por la siguiente expresión. 
     
   p = p’ + ( T-T’)/n    (2) 
Sin perder de vista el significado real de p y p’, tiempos de parada, sabemos que su valor medio 
aproximado es de 1 minuto. Esto implica que el valor de tiempo de parada que se escoja debe ser 
próximo a este valor 1, y en base a esto delimitamos un intervalo de existencia de p y p’ sobre la 
recta. 
 
Para delimitar este intervalo sobre la recta se ha determinado el valor de p siendo p’=1 y viceversa. 
El punto medio de dicho intervalo es un punto que cumple con las condiciones de cumplir la 
expresión anterior y estar en torno a 1 para ambos valores. En la siguiente gráfica se muestra en azul 
los límites del intervalo (1, p*) y (p*’,1) y el valor escogido en rojo. 
T’, p’ 
L, v, n 
Tramo urbano de media o 
baja densidad 







Gráfica 10: Representación de la recta que expresa la relación entre el tiempo de parada en un sentido y en otro 
 
Substituyendo el valor de p o p’ en las primeras ecuaciones del desarrollo obtenemos el valor de la 
velocidad media del tramo v. 
 
 Líneas pasantes (1984-2008)   
 
Por otro lado, de entre los años en que hemos realizado el estudio, las primeras líneas pasantes 
aparecen en 1984. A diferencia del caso anterior en este tipo de líneas se han diferenciado tres 
tramos, tal y como muestra la Figura 55. 
 
 
 Figura 55: Esquema representativo del funcionamiento de una línea pasante 
 
Así pues, hemos adaptado el método de obtención del tiempo de parada que se ha utilizado en el caso 
anterior a la coexistencia de dos tramos fuera de Barcelona y su continuo urbano, con distintos 
parámetros de longitud, velocidad, tiempo y número de paradas en el tramo 1 y 2.  
 
En esta nueva situación el cálculo del tiempo de recorrido para ambas líneas y en ambos tramos se 
escribe como:  
 
T1  = L1/v1 + n1·p 
T1’ = L1/v1 + n1·p’ 
T2   = L2/v2 + n2·p   
T2’   = L2/v2 + n2·p’    (3) 
  
Despejando en las dos primeras ecuaciones el término L1/v1 y de las dos segundas L2/v2 e 
igualándolas dos a dos, se obtiene que: 
 
  p = p’ + ( T1-T1’)/n1    (4) 
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 T1’, p1’ 









En este caso, existen dos restricciones para que el sistema de cuatro ecuaciones tenga solución. No 
obstante, ambas ecuaciones son incompatibles puesto que ambas representan una recta con la misma 
pendiente cuyo origen no tiene porqué coincidir. Por tanto, los valores (p’,p) que se utilizarán en la 
modelización generarán un cierto error en el cálculo de tiempos de recorrido del modelo. Este error 
está determinado y su cálculo se explicitará más adelante. 
 
En el gráfico siguiente se han representado las rectas representativas de los dos tramos y se ha 
procedido como en el primer caso, como si ambos fueran independientes. De esta manera se han 
localizado los puntos (p1’, p1) y (p2’, p2), en rojo en la siguiente gráfica. Sobre la línea que los une y a 
una distancia intermedia se ha definido el punto cuyas coordenadas P y P’ se han adoptado como los 
valores del tiempo de parada en la modelización. Este punto no se ubica en ninguna de las dos líneas 
hecho que justifica la existencia de un cierto error. 
 
 Gráfica 11: representación de las ecuaciones de las expresiones que relacionan los tiempos de parada en ambos sentidos y 
para ambas líneas y procedimiento gráfico para hallar los valores definitivos que se adoptarán como tiempos de parada. 
 
La determinación del error asociado al cálculo del tiempo de parada se describe gráficamente en la 
siguiente gráfica. Como se observa en el gráfico, el valor del error (E, E’) difiere según el sentido del 
recorrido y se describe como la diferencia entre el valor medio (P, P’) y el valor que tendría si se 
tratara de una línea pasante (p2’, p2) o (p’, p). Eligiendo el punto en la recta intermedia forzamos a 
que el error cometido en ambos tramos sea el mismo (y no uno mucho más grande que el otro). 
 




Gráfica 12: Método gráfico de determinación del error asociado al cálculo del tiempo de parada 
Para verificar la idoneidad de la opción escogida para el modelo hemos comparado línea por línea la 
aplicación del anterior modelo en los años 1950 y 2008 (inicio y final del estudio), como se 
representa a continuación mediante las gráficas que comparan la aplicación del modelo y la realidad 




































Gráfica 13: Tiempo acumulado real y según el modelo en la línea C2 Oeste de Cercanías-RENFE en ambos sentidos para 
las circulaciones de 1950. 
 
 
Gráfica 14: Error absoluto cometido entre estaciones en la modelización de la línea C2 Oeste en 1950. 
En la anterior gráfica se muestra que el error máximo cometido entre estaciones es de 3.7 minutos en 
el sentido Oeste-Este y de 3.5 minutos en el otro; el error total cometido es de ± 0.66 minutos según 
























































































































































































































































































































































































































































































































Gráfica 15: Tiempo acumulado real y según el modelo en la línea C2 de Cercanías-RENFE en ambos sentidos para las 
circulaciones de 2009. 
 
 
Gráfica 16: Error absoluto cometido entre estaciones en la modelización de la línea C2 en 2009. 
En este caso, el error máximo cometido entre estaciones es 1.7 minutos en el sentido Oeste-Este y de 
1.9 minutos en el otro; el error total cometido es de 0.33 y 0.22 minutos según el sentido. Hemos 
realizado la comprobación con todas las líneas en los años 1950, 1985 y 2009. 
 
Comprobación del error total 
 
Si bien el error entre estaciones se ha demostrado que es despreciable en los años en los que hemos 
realizado la comparación con la situación real, este tipo de comprobación no permite conocer cuál es 
el error acumulado en un trayecto dado. Hemos realizado un estudio por líneas para determinar el 
error de recorrido entre todas las paradas de una misma línea. Para ello hemos realizado dos matrices 
cuadradas de tamaño igual al número de estaciones de cada línea con los tiempos reales y 
modelizados a partir de la cual hemos programado una hoja de cálculo para obtener una matriz final 
con los errores totales de recorrido entre todas las estaciones. El desarrollo de este método se adjunta 
en el Anejo 1, junto a la comprobación gráfica del tiempo entre estaciones explicada en el párrafo 
anterior. Si bien hemos llevado a cabo ambas comprobaciones para todas las líneas de los años 1950, 
1984 y 2009, en el anejo se adjuntan las de 1950 como muestra. 
 
De la matriz con las diferencias totales en tiempos de trayectos hemos trabajado querido conocer el 
error máximo, el error mínimo, la media, la desviación típica y algunos percentiles. A continuación 
































































































































































































































































































































































































































































error máximo son muy elevados, si observamos los valores promedios y los percentiles parece 
evidente que se tratan de casos aislados.  
 
 
1950 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50 
C1 -> 53.179 0.000 6.158 7.931 1.288 21.319 13.379 7.765 3.612 
C1 <- 42.430 0.000 6.787 7.587 1.118 24.408 16.477 9.538 3.931 
C2 E -> 24.330 0.068 4.205 4.672 1.111 15.042 9.852 6.766 2.086 
C2 E <- 30.854 0.016 5.735 6.149 1.072 19.448 11.997 7.922 3.621 
C2 O -> 19.329 0.030 4.280 4.426 1.034 13.387 11.068 5.730 3.032 
C2 O <- 34.216 0.007 3.962 4.728 1.193 12.226 8.899 5.332 2.740 
C3 -> 82.922 0.051 6.000 9.981 1.664 16.668 11.575 6.606 3.644 
C3 <- 43.684 0.001 4.695 6.726 1.433 20.925 10.827 5.179 2.406 
C4 S -> 38.416 0.010 4.189 5.927 1.415 14.789 9.808 4.909 2.270 
C4 S <- 38.036 0.005 6.776 8.480 1.251 28.277 18.401 8.612 3.713 
C4 N-> 44.439 0.005 4.306 5.902 1.371 13.208 9.739 4.837 2.474 
C4 N<- 110.364 0.020 3.945 9.004 2.282 13.123 8.211 3.928 1.802 
1984 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50 
C1 -> 54.866 0.000 7.416 6.971 0.940 20.183 14.748 9.018 6.195 
C1 <- 42.846 0.000 6.830 7.049 1.032 21.165 15.369 8.334 4.666 
C2  -> 38.406 0.020 5.151 6.753 1.311 24.208 15.049 6.298 2.882 
C2 <- 39.360 0.022 5.992 7.433 1.241 20.180 16.859 6.498 2.366 
C3 -> 54.624 0.000 9.141 8.671 0.949 27.955 19.946 10.838 6.807 
C3 <- 72.681 0.027 8.465 12.198 1.441 32.236 18.978 9.794 4.499 
C4 -> 81.203 0.003 6.630 9.343 1.409 26.206 16.190 7.662 3.185 
C4 <- 68.679 0.005 7.532 9.425 1.251 27.461 18.329 9.582 4.263 
2009 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50 
C1 -> 42.630 4.123 5.701 1.383 15.161 15.161 10.271 4.968 2.163 
C1 <- 48.933 3.693 5.603 1.517 13.413 13.413 7.884 3.984 1.979 
C2  -> 26.572 0.008 1.917 3.170 1.653 7.036 4.068 1.958 0.926 
C2 <- 57.787 0.006 2.351 4.160 1.769 8.936 5.390 2.497 1.158 
C3 -> 31.749 0.000 3.755 4.575 1.218 12.272 8.966 5.076 2.120 
C3 <- 80.720 0.000 9.931 13.162 1.325 25.110 25.164 11.972 5.045 
C4 -> 97.797 0.003 2.835 6.826 2.408 11.287 6.506 2.480 0.868 
C4 <- 61.031 0.008 2.804 5.189 1.851 10.680 6.586 2.668 1.219 
Tabla 12: Caracterización del error cometido en la aproximación del tiempo de recorrido entre estaciones mediante la 
modelización. Líneas de RENFE en los años 1950, 1984 y 2009. 
 
Se observa que la media el error no supera en ningún caso los 10 minutos, si bien en la mayoría de 
casos queda por debajo de 5 minutos. Los valores del percentil 95 son útiles a la hora de estudiar 
90 
 
alguno de los casos cuyo error máximo es muy importante. Dicho percentil da una aproximación de 
si el valor máximo se trata de una excepción o bien sigue la norma, y como se presenta en las tablas, 
en todos los casos de análisis representados los valores máximos no tienen continuidad: si bien los 
valores máximos rondan los 100 minutos en algunos casos, los percentiles 0.95 no superan los 33 
minutos, y la media es mucho menor. Los percentiles 0.5, representativos de la mitad de l amuestra 




A continuación mostramos en las siguientes tablas los valores de velocidad comercial calculados en 
el modelo de los años y líneas de los que poseemos horarios. Como ya hemos dicho, en la 
implementación de las velocidades en la implementación usaremos las velocidades en movimiento; 
para el cálculo de las que se muestran a continuación hemos añadido un minuto de tiempo por 
estación. 
 
Las velocidades de las líneas de RENFE las hemos calculado de manera diferente en función de su 
proximidad a Barcelona. La tabla siguiente recoge las de los tramos más alejados de Barcelona. El 




Tabla 13: Velocidad Comercial sobre las líneas de RENFE en el ámbito de la Región Urbana de Barcelona excepto 
Barcelona-ciudad y alrededores, extraídas de los horarios según la metodología explica anteriormente. 
 
























  C1 C2 Oeste C2 Este C3  C4 Sur C4 Norte 
1950 31.30 42.09 30.88 35.46 28.52 37.43 
1965 45.03 47.21 43.55 37.20 35.63 42.61 
1976 46.26 46.50 57.11 44.50 43.09 42.01 
1984 45.52 45.10 56.85 37.41 48.86 41.94 
1991 47.64 54.66 63.70 49.17 58.73 52.51 
1994 52.79 60.73 65.69 58.36 62.75 53.38 
2001 52.46 60.49 64.14 56.54 62.75 55.23 
2004 51.97 59.91 62.02 54.37 62.30 56.62 





A continuación se muestran las velocidades de las dos líneas de FGC en función de los horarios con 
los que contamos. De la línea FGC Barcelona-Vallés únicamente tenemos horarios de los últimos 
tres años como muestra la siguiente tabla, y la línea Llobregat-Anoia disponemos de todos excepto 











2001 20.49 30.67 41.70 34.98 
2004 18.91 29.13 39.39 32.98 
2009 18.91 29.90 44.48 34.98 
 
Tabla 14: Velocidad Comercial sobre la línea Barcelona-Vallés del operador FGC dividida en cuatro tramos: el primero en 
Barcelona-ciudad (calculado según la metodología asociada a ese ámbito) y el resto responden al tramo común y a los 














1950 24.95 24.24 21.51 26.82 
1965 24.48 27.64 30.70 28.97 
1976 24.48 27.15 30.95 32.31 
1984 24.49 26.90 32.04 29.46 
2001 19.41 27.39 38.42 38.24 
2004 19.06 28.16 36.87 36.96 
2009 17.79 29.25 36.18 38.24 
Tabla 15: Velocidad comercial sobre la línea Llobrega-Anoia del operador FC dividida en cuatro tramos: el primero en 
Barcelona-ciudad (calculado según la metodología asociada a ese ámbito) y el resto responden al tramo común y a los 
tramos independientes de la línea. No tenemos información suficiente para conocer las velocidades de los años 1991 y 1994 
 
 
Figura 57: Representación de las velocidades en km/h por años de la línea de FGC Llobregat-Anoia 
Finalmente, los resultados del tiempo entre estaciones se obtendrán como resultado del programa una 



























3.2.3.3 Estimación del tiempo de transferencia. 
  
Definimos un transbordo como el cambio de vehículo que se realiza en una estación, ya sea un 
cambio de línea del mismo operador o un cambio de operador. Existen diferentes tipos de 
transbordos que se describen a continuación. 
 
Estaciones multimodales  
 
En términos relativos son pocas las estaciones en las que se puede realizar un cambio de modo de 
este tipo, tal y como se observa en la tabla siguiente. 
 
Nombre de la estación RENFE FGC METRO 





Línea Llobregat-Anoia L1 
Bellvitge – Gornal C2 C10 Línea Llobregat-Anoia 
 





Línea Barcelona-Vallès L5 L3 
Estació de França - Barceloneta C10 
 
L4 
Hospitalet Llobregat C1 
 
L1 
Martorell C4 Línea Llobregat-Anoia  
Passeig de Gràcia C2 C10 
 
L2 L3 L4 




Línea Llobregat-Anoia L1 L3 
Sant Andreu Arenal – Fabra i Puig C3 C4 C7 
 
L3 
Sant Andreu Comptal C2 
 
L1 
Sants Estació C1 C2 C3 C4 C7 
 
L3 L4 
Torre del Baró C3 C4 C7 
 
L11 
Tabla 16: Estaciones intermodales situadas en Barcelona o en su área metropolitana en 2008 
 
En 2008 en total son quince las estaciones en las que se puede realizar un enlace entre dos modos 
distintos y una estación en la que se pueden realizar tres. Esta situación ha cambiado desde 1950, en 
que únicamente existían cinco enlaces, y el número de conexiones entre modos ha ido aumentando 
desde ese momento. La situación actual es la máxima en cuanto a interconexiones en el área 
metropolitana de Barcelona se refiere.  
 
Para los cambios de modo se han establecido unos tiempos de penalización fijos que varían según los 
operadores que intervengan en el cambio. Como excepción en las estaciones de Paseo de Gracia y 
Sants, en que las diferentes líneas están muy alejadas, a la penalización común se le añade un tiempo 
de recorrido a pie.  
 
La única estación intermodal real fuera de Barcelona es la de Martorell Central en la que se cruzan 
FGC con la línea C4 de Cercanías de RENFE.  
 
Posibles conexiones entre estaciones de FGC y RENFE en la misma ciudad (fuera de Barcelona). 
 
Hemos establecido tres conexiones ficticias en Manresa, Terrassa y Sabadell, para representar la 
posibilidad de enlazar las estaciones de FGC y RENFE ubicadas a una distancia razonable de 
recorrido a pie. Las estaciones que se han conectado son Sabadell Centre – Sabadell (1,1 km); 




3.2.4 Generalización o extrapolación de datos desconocidos para la modelización  
 
Tal y como hemos adelantado en algunas ocasiones existen una serie de vacíos de información que 
imposibilitan conocer parámetros fundamentales de las circulaciones: velocidad, frecuencia,.. A 
continuación se describe el procedimiento utilizado para generalizar o extrapolar dichos datos a 
partir de los horarios de los que disponemos. 
3.2.4.1 Extrapolación de datos desconocidos de FGC-Llobregat. 
 
Los vacíos en información de FGC han motivado un estudio en profundidad de las características del 
servicio con el fin de aproximar de la mejor manera posible los datos que desconocemos. Puesto que 
carece de sentido aproximar los datos de tiempo de recorrido y someterlos al cálculo de velocidades, 
hemos extrapolado directamente los valores de velocidad.  
Los métodos utilizados a continuación se basan en la hipótesis que los factores que condicionan la 
velocidad de los trenes son los siguientes: potencia de la máquina, densidad del entorno urbano en el 
que implantan, trazado en planta y perfil, y que son los cambios en alguno de estos parámetros los 
que motivan los cambios en la velocidad. 
En primer lugar hemos obtenido los datos de velocidad en movimiento de la línea del Llobregat de 
FGC entre 1991 y 1994 por tramos de igual velocidad.  La línea del Llobregat tiene dos extremos 
fuera de Barcelona, uno en Manresa y otro en Igualada.  Sobre toda la línea los tramos con velocidad 
común son 5: los tramos individuales de cada línea a partir de Martorell, el tramo común hasta Sant 
Boi (ya que entre 1950-1984 la estación de Sant Boi es el límite del tramo de velocidades bajas tal y 
como se ha explicado anteriormente cosa que nos obliga a hacer esta partición), el tramo intermedio 
Sant Boi- Av. Carrilet (en Hospitalet de Llobregat) y finalmente el tramo urbano Av.Carrilet – Plaça 
Espanya. 
En esta línea caso no hay cambios en el trazado entre los años precedentes a los huecos y los años 
siguientes. De igual manera no se crean nuevas estaciones, excepto en el tramo Barcelona-Av. 
Carrilet pero se mantiene el ritmo de creación entre los años 1991 y 1994 respecto a los años 
anteriores.  Por ello suponemos que los cambios en la velocidad son consecuencia de una mejora de 
las máquinas. 
Para conocer la tendencia de los valores de la velocidad por tramos hemos representado sobre una 
gráfica todos los valores de velocidad conocidos de esta línea. 
 
Figura 58: Relación velocidad (km/h)- año de las velocidades en movimiento de la Línea del Llobregat FGC.  
La siguiente figura muestra que en todos los tramos se aprecia una mejora de la velocidad excepto en 
el de Plaça Espanya a Avinguda Carrilet, que por ser especialmente corto el tiempo de recorrido se 
ve muy afectado por la incorporación de nuevas paradas, cosa que sucede con mucha frecuencia en 
todo el periodo 1950 – 2008. En el resto de casos la evolución de la velocidad es variada con mejoras 
muy significativas en el del tramo Martorell-Igualada o discretas como en el tramo de Hospitalet-























Las rectas de regresión se ajustan bien a los datos como muestra la siguiente tabla que detalla los 




Plaça Espanya-Av Carrilet 0.597 




Tabla 17: Coeficiente de ajuste de la regresión de los valores de velocidad en los diferentes tramos de estudio. 
De esa manera hemos  interpolado los valores de los años 1991 y 1994.  Los valores obtenidos son 
los siguientes (en km/h):  
 
TRAMOS 1950 1965 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2009 
Barcelona-St Boi 29.18 28.54 28.54 28.56 28.00 27.82 27.03 28.54 25.8 
St Boi-Av. Carrilet 23.99 29.54 25.01 27.18 29.99 30.58 33.63 34.6 32.67 
Av Carrilet-Martorell 28.26 32.84 34.22 32.99 35.45 35.98 34.56 37.6 40.85 
Martorell-Igualada 23.5 34.91 35.24 36.66 41.10 41.84 46.17 43.94 42.97 
Martorell-Manresa 30.11 32.84 32.89 32.98 37.93 39.18 45.3 43.51 45.3 
Tabla 18: Velocidad en km/h por tramos de la línea del Llobregat gestionada por FGC entre 1950 y 2008 
 
 
Figura 59: Relación velocidad (km/h)- año de las velocidades en movimiento de la Línea del Llobregat FGC con los 
valores interpolados en 1991 y 1994. 
Respecto a las características de las circulaciones, estaciones de origen y desino y régimen de 
paradas, sobre esta línea en los años 1991 y 1994  las hemos extrapolado de los años anterior y 
posterior.  Suponemos que los tipos de circulación que existían en 1984 y 2001, existían igualmente 
en los dos años intermedios. Si existían en ambos años, la frecuencia será la media de los existentes 
y si únicamente existían en uno de ellos la frecuencia será la mitad.  En los servicios interpolados el 
valor del tiempo de parada en estos años es igual a 1, ya que carece de sentido determinarlos 
mediante el método explicado anteriormente.   
 
3.2.4.2 Extrapolación de datos desconocidos de FGC-Vallès. 
 
En este apartado se describe toda la metodología utilizada para obtener unos valores de velocidad de 
la línea del Vallés entre 1950 y 1994.  Puesto que esta falta de información es un inconveniente 






















conveniente fragmentar la línea en tramos más pequeños y desde un punto de vista distinto a la 
fragmentación hecha en capítulos anteriores.  
 
Cómo especificado al inicio de este apartado, hemos hecho la hipótesis que la velocidad depende de 
la potencia de la máquina, de los trazados en planta y perfil y de la densidad urbana del entorno. Para 
obtener la evolución (involución) de las velocidades a partir de los datos conocidos de 2001, 2004 y 
2008 vamos a tener en cuenta todos estos factores.  
 
Respecto a la potencia de la máquina, el más limitante de entre ellos, podemos conocer su evolución 
gracias al estudio anterior llevado a cabo para la línea del Llobregat haciendo la hipótesis que sobre 
ambas líneas de FGC circulaban el mismo tipo material ferroviario. Respecto a la densidad urbana 
hemos consideramos para las dos líneas y para todos los años las dos zonas diferenciadas 
anteriormente: una zona urbana densa en Barcelona y ciudades limítrofes, y el resto de la línea. 
Finalmente, el trazado de la línea lo hemos tenido cuenta en la nueva segmentación. El trazado puede 
ser influyente o bien por sus características en planta (longitudes de curva, distancia entre estaciones) 
o en perfil (pendiente). Hemos decidido segmentar en función de la pendiente porque, de entre los 
anteriores parámetros es el que más limita la velocidad. El resto de parámetros se tendrán en cuenta 
en caso que el comportamiento del ajuste lo exija. 
 
De ambas líneas hemos estudiado las pendientes de los diferentes tramos entre estaciones para 
segmentarlas en tramos de pendiente similar. A partir de las velocidades conocidas de la Línea del 
Llobregat estableceremos una relación con las de la línea del Vallés en base a la pendiente de los 
tramos. Sobre la línea del Vallés los trazados experimentan pendientes mayores que en la del 
Llobregat. Esto no debería representar ningún obstáculo, aunque sí que motivará que nos 
cuestionemos los valores de velocidad obtenidos.  
 
En primer lugar hemos procedido a justificar la equivalencia de la relación velocidad/pendiente de 
ambas líneas en los años en los que las velocidades de la línea del Vallès son conocidas (2001, 2004 
y 2008).  La Figura 12 muestra la nube de puntos velocidad-pendiente en colores distintos para cada 
línea de FGC a la que se ha ajustado una recta por el método de mínimos cuadrados. Como era de 
esperar, la línea de tendencia indica que cuanto más inclinada es la pendiente menor velocidad se 
puede esperar en ese tramo.  
 
 
Gráfica 17: Relación velocidad (km/h) – pendiente para ambas líneas en 2008-2004 y 2001 de izquierda a derecha 
No obstante hemos detectado valores en este gráfico que se desvían mucho respecto de la tendencia 
general (outliners). Por ello hemos realizado un análisis detallado de estos puntos con el fin de 
desechar los valores de velocidad de tramos con un espaciado entre estaciones mucho menor al de la 
media, tramos con trazados sinuosos y tramos que discurren por el centro de una ciudad ya que 
motivan valores de velocidad por debajo de lo esperado. Igualmente hemos desechado los tramos en 
los que el espaciado entre estaciones era muy superior a la media o los tramos con rectas muy largas, 
puesto que daban velocidades especialmente altas. Una vez eliminados los puntos anteriores las 












































Gráfica 18: Relación velocidad (km/h) – pendiente para ambas líneas en 2008-2004 y 2001 de izquierda a derecha una vez 
descartado los casos no representativos de la tendencia general. 
Observando la evolución de las rectas de dispersión en las dos Líneas de FGC entre 2001 y 2008 se 
aprecia que el comportamiento de ambas líneas es muy similar en los tres años. Por ello se puede 
establecer que la relación velocidad-pendiente se pueda extrapolar de la Línea del Llobregat a la del 
Vallés. 
 
Acto seguido hemos realizado el mismo tipo de gráfico para la línea del Llobregat desde 1950 y 
hemos representado la línea de regresión por el método de mínimos cuadrados. La siguiente figura 
muestra los resultados. 
 
 
Figura 60: Relación velocidad (km/h) – pendiente para la Línea del Llobregat de 1950 a 2008 una vez descartados los casos 
no representativos de la tendencia general. 
 
Si bien en la figura anterior en los años primeros años del estudio el ajuste de a recta es peor, cabe 
destacar que el comportamiento de las rectas muestra una mejora de la velocidad en años posteriores. 
Las expresiones de las rectas de regresión son las que se muestran a la derecha de la leyenda.  
 
Debido a que las velocidades en los años 1991 y 1994 de la línea del Llobregat las hemos encontrado 
a partir de una interpolación, no es conveniente utilizarlas como base de para hallar las de la línea del 
Vallés. Por ello hemos utilizado un método distinto que consiste en hallar directamente las rectas de 








































y = -4.2481x + 55.5
y = -10.666x + 59.438
y = -6.0662x + 48.317
y = -7.4473x + 40.82



























Figura 61: Relación velocidad (km/h) – pendiente para la línea del Vallès en los años 2001 y 1984 e interpolación lineal de 
la misma relación para 1991 y 1995 
 
Una vez halladas todas las expresiones de las rectas de regresión, hemos substituido los valores de 
las pendientes de los diferentes tramos y hemos obtenido las velocidades siguientes en km/h: 
 
TRAMO Pendiente 1950 1965 1976 1985 1991 1994 
Pl. Catalunya -Muntaner 0.1601 24.72 35.21 36.42 46.33 49.50 50.87 
Muntaner-Sarrià 0.2556 27.27 37.29 40.06 47.78 51.38 52.92 
Sarrià-Baixador 0.2674 20.26 31.58 30.04 43.79 46.22 47.27 
Baixador-Les Planes 0.3818 33.28 42.18 48.66 51.21 55.80 57.78 
Les Planes-Sant Cugat 0.9970 28.53 38.31 41.86 48.50 52.30 53.94 
Sant Cugat-Mirasol 1.0104 38.81 46.69 56.58 54.36 59.87 62.24 
Mirasol-Rubí 1.0712 38.89 46.76 56.70 54.41 59.94 62.31 
Rubí-Les Fonts 1.3149 32.82 41.81 48.01 50.95 55.47 57.41 
Les Fonts-Terrassa Rambla 1.6485 25.70 36.01 37.81 46.89 50.22 51.65 
Sant Cugat-Sant Joan 1.8165 31.01 40.34 45.42 49.92 54.13 55.94 
Sant Joan-Bellaterra 2.571 37.95 45.99 55.36 53.88 59.24 61.55 
Bellaterra-Sant Quirze 2.737 39.61 47.34 57.72 54.82 60.46 62.89 
Sant Quirze-Sab. Rambla 3.496 33.38 42.26 48.80 51.27 55.87 57.86 
Tabla 19: Velocidades (km/h) por tramos de las Línea del Vallès de FGC ajustados mediante el procedimiento descrito en 
este apartado. 
3.2.4.3 Generalización de datos desconocidos de metro (TMB) 
 
Con el fin de simular el funcionamiento del Metro se han utilizado los parámetros velocidad 
comercial e intervalo de paso o número de trenes en circulación facilitados por TMB.  
 
Puesto que el valor facilitado por la empresa es el de velocidad comercial, se ha considerado 
pertinente utilizar este valor y no añadir tiempo de parada por estación.  
 
Generalización de la frecuencia en el intervalo de mayor oferta años (1950-1994) 
 
Si bien entre los años 2001-2008 tenemos datos de la frecuencia de paso en hora punta, en años 
anteriores no. En su lugar conocemos el número de trenes en circulación a partir del cual es posible 
calcular la frecuencia.  A continuación se ha realizado una aproximación puramente teórica basada 
en la hipótesis de un tiempo de maniobra en los extremos invariable. Los intervalos reales dependen 
también de otros criterios que no se han podido tener en cuenta por no disponer de datos (evolución 
y = -6.014x + 63.85





















del número de trenes a lo largo de los años por línea, o más complejo todavía, acuerdos de empresa 
sobre el tiempo de descanso de los conductores en los terminales, los cambios de turno, los ajustes de 
horario del personal, etc.) 
 
Conocido el tiempo que invierte un tren en  recorrer una línea en ambos sentidos, podemos calcular 
cuántos trenes pasan por una determinada estación cada hora y por tanto el intervalo de paso entre 
trenes de cada línea. El tiempo total en recorrer ambos sentidos se puede calcular como:   
   TCiclo = 2·L/v + TTerminus     (6) 
Donde:   
  
 TCiclo = Tiempo de recorrido invertido en recorrer una vuelta sobre una línea de             
metro 
 L = Longitud de una línea de metro (en un sentido) 
 v = Velocidad comercial del tren 
 TTerminus =Tiempo invertido en realizar el cambio de sentido en los extremos de línea 
 
En la ecuación anterior el tiempo invertido en los extremos de línea TTerminus lo hemos determinado 
gracias a los datos recuperados de TMB del año 2008, años del que conocemos el tiempo de 
recorrido de un ciclo completo por ser la información más completa que en los años anteriores. 
Siendo el valor del tiempo en términus dependiente mayormente de la geometría del trazado de las 
vías en los extremos y las longitudes a recorrer para poder realizar el cambio de sentido, se puede 
realizar la hipótesis que este valor no ha cambiado a lo largo del tiempo. Por los motivos anteriores 
el valor de TTerminus se debe calcular para todas las líneas. La Tabla 20 muestra la información relativa 
al 2008 así como los valores obtenidos. 
  
Líneas Long_linea Vel_com T Ciclo T Terminus 
L 1 20.7 29.8 95.45 12.09 
L 2 12.4 27.7 58 4.28 
L 3 16.6 28.8 86.7 17.5 
L 4 17.2 28.4 76 3.32 
L 5 16.6 25.9 82 2.08 
L 11 2.3 25.3 16.7 5.8 
Tabla 20: Datos de 2008 necesarios para calcular el tiempo invertido en el cambio de sentido en todas las líneas de metro 
Una vez generados el resto de parámetros, se substituyen en la ecuación inicial para obtener el 
tiempo de ciclo para todos los años de la modelización en los que se conoce el número de trenes, 
para finalmente conocer el intervalo de paso. La siguiente tabla muestra los valores obtenidos, que se 
han utilizado en la modelización. 
 
Líneas/Años 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2009 
L1 3.99 4.07 3.92 4.04 4.04 4.19 3.44 
L3 4.71 3.90 3.49 3.44 4.06 3.24 3.11 
L4 2.38 3.76 4.17 4.13 4.20 4.27 3.80 
L5 2.57 3.35 2.91 3.06 3.19 2.94 2.65 
Tabla 21: Intervalo de paso del servicio de metro entre los años 1976 y 2009 por líneas. 
La metodología utilizada para encontrar los valores de los años 1950 y 1965 se basa en una 
extrapolación lineal desde el último valor conocido sobre la recta determinada por la regresión lineal 
de los datos conocidos. En la siguiente figura se observa la evolución del intervalo de paso real, las 
rectas de regresión que han sido ajustadas inicialmente a los valores conocidos y los valores 





Gráfica 19: Representación del intervalo de paso de metro así como de las rectas de regresión sobre cada una de las líneas. 
(Fuente: Elaboración Propia) 
Hemos realizado este tipo de extrapolación como medida solución frente a la dispersión de los datos 
conocidos que no indican ninguna tendencia global ni individual.  
 
La tabla anterior actualizada con dichos valores se muestra a continuación:  
 
Líneas/Años 1950 1965 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
L1 4.21 4.12 3.99 4.07 3.92 4.04 4.04 4.19 3.44 
L3 5.50 4.89 4.71 3.90 3.49 3.44 4.06 3.24 3.11 
L4 
  
2.38 3.76 4.17 4.13 4.20 4.27 3.80 
L5 
 
2.95 2.57 3.35 2.91 3.06 3.19 2.94 2.65 
Tabla 22:: Intervalo de paso del servicio de metro entre los años 1950 y 2009 por líneas. Se señalan en morado los valores 
fruto de la extrapolación. 
 Aproximación por generalización de las velocidades de metro 1950-1965 
 
No tenemos información real sobre las velocidades de Metro entre los años 1950 y 1965. Para 
conocerlas, hemos generalizado los datos de velocidades de años anteriores para conocerlas. Para 
ello hacemos la hipótesis que los cambios en la velocidad son consecuencia de la mejora de las 
máquinas.  
 
En primer lugar hemos hecho un estudio de las velocidades comerciales de los años en los que 
conocemos este dato, velocidades que se adjuntan en la siguiente tabla. No muestra ninguna una 
tendencia clara que nos permita completar los datos.  
 
Líneas/Años 1976 1984 1991 1994 2001 2004 2008 
1 25.76 25.7 29.5 29.8 29.8 29.8 29.8 
2     28 27.7 27.7 
3 23.02 23.9 28.4 28.8 28.4 28.8 28.8 
4 26.79 27.6 28 28.3 28.7 28.4 28.4 
5 26.9 26.9 27.3 27 25.9 25.9 25.9 
11      25.3 25.3 
Figura 62: Velocidades comerciales (km/h) de Metro de Barcelona por líneas entre 1976 y 2008 extraídos de los Anuarios 
de TMB 
Hemos estudiado la evolución de las velocidades de las líneas de RENFE y la Línea del Llobregat de 
FGC. Hemos calculado la variación porcentual entre 1950 -1965 y 1965-1976 de cada línea y hemos 





























Gráfica 20: Variación porcentual de las velocidades entre los años 1950-1965 y 1965-1976 para los diferentes operadores. 
El promedio de RENFE y FGC son la cota mínima del cambio en las velocidades que se dan en el 
metro. En la evolución del material motor, las mejoras en aceleraciones y velocidades priman 
intereses contrarios según el operador; mientras que en FGC y RENFE las innovaciones en las 
locomotoras se hacen de cara a una mejora de las velocidades, en el metro prima la capacidad de 
aceleración por encima de la velocidad.  
 
Como no tenemos manera de mejorar la extrapolación, las velocidades en 1950 y 1965 las hemos 
hallado aplicando el promedio de la involución de ambos operadores, 8.69% entre 1976 y 1965, a la 
velocidad 1976 para hallar la de 1965 y la misma operación, una involución del 24.63% entre 1965 y 
1950.  
 
En la gráfica siguiente se han representado los valores de velocidad de los años 1976 a 2008, que 
corresponden a valores reales facilitados por TMB, y los valores extrapolados de 1965 y 1950, 
indicados con líneas discontinuas. 
 
 
Figura 63: Velocidades comerciales de metro en km/h 
3.2.5 Implementación del modelo en un programa de simulación del transporte  
 
El cálculo del tiempo de trayecto se realiza con un software de modelización del transporte sobre 
soporte SIG (TransCAD 4.5). En él hemos construido el grafo de la red ferroviaria en los diferentes 
años del estudio, sobre el que hemos introducir todos los datos relativos a los servicios que operan en 
el intervalo temporal considerado: itinerario, frecuencia, tiempos del trayecto, régimen de paradas, 
tiempo de parada y tiempos de transbordo. 
 
El resultado se puede obtener directamente en tiempo de trayecto total entre dos estaciones o bien en 
tiempos desagregados: tiempo de espera, tiempo de recorrido y tiempo de transbordo. 
 
A continuación se describen las distintos pasos en los que se subdivide la operativa de elaboración 































3.2.5.1 Adaptación del grafo SIG 
 
El grafo de la red ferroviaria está constituido por un conjunto de nodos que son las estaciones, unidas 
por arcos que representan la vía física. En cada año de estudio se ha elaborado el grafo a partir del 
archivo SIG realizado en el capítulo anterior. Sin embargo, la constitución del grafo en entorno 
TransCAD no es inmediata a partir de la importación de los objetos SIG. Es posible utilizar los 
objetos lineales que representan  las vías en SIG para constituir en el entorno TransCAD una primera 
versión de la capa de los arcos del grafo. Sin embargo, no es posible importar las estaciones del 
entorno GIS y, además, los arcos importados requieren cierta corrección topológica. Las tareas que 
requiere la construcción del grafo TransCAD a partir de la importación posible de GIS es la 
siguiente, al hilo de las aclaraciones que se acompañan: 
 
- Exportación en formato Shape de las poligonales que definen las vías en el entorno SIG. 
Mediante este formato es posible exportar la información de la red, como el operador y las 
características de la línea, así como la periodización elaborada.  
 
- Importación del archivo anterior en formato Shape en TransCAD. Cabe configurar el sistema 
de coordenadas. 
 
-  Para garantizar el correcto funcionamiento del programa, el grafo debe ser continuo. Para 
verificarlo, el programa incorpora una función de verificación de continuidad topológica que 
detecta la no continuidad de nodos en una distancia menor del umbral establecido por el 
usuario17. Multitud de discontinuidades han sido corregidas, pues los objetos importados 
provienen de cartografía convencional. 
 
- La definición de los nodos del grafo no se puede realizar mediante importación del entorno 
SIG, pues TransCAD los concibe a partir de los extremos de los arcos definidos. Como la 
cartografía convencional SIG no constituye poligonales enteras entre estaciones ferroviarias, 




Figura 64: Secuencia que muestra la  corrección topológica de la red ferroviaria realziada en Transcad. 
- Por razones de claridad formal del grafo, mientras las estaciones de correspondencia entre 
diferentes líneas de un mismo operador se representan en general con un único nodo, las 
estaciones multimodales con distintos operadores reciben una representación topológica 
específica mediante un nodo de grafo para cada modo. Sólo en dos estaciones  hemos creado 
nodos distintos para andenes de un mismo operador: el metro en Paseo de Gracia y Sants, 
por significar posiciones topológicas distintas en la trama urbana, como demuestran las 
longitudes de correspondencia (400 m y 350 m respectivamente). 
 
                                                 
17 Herramienta Tools >Map Editing > Check Line Layer Connectivitiy. 




Figura 65: Detalles de diferentes intersecciones de líneas en estaciones multimodales o de conexión de un mismo operador. 
En un segundo nivel físico de representación de la red ferroviaria, se ha completado el grafo del 
apartado anterior con arcos que permiten las posibilidades de transferencia real entre estaciones 
mediante desplazamiento básicamente peatonal. Para ello hemos conectado los diferentes operadores 
en estaciones multimodales, como la estación de Plaça Espanya (FGC y Metro), El Clot (RENFE y 
Metro) o Plaça Catalunya (RENFE, FGC y Metro) e igualmente para los casos excepcionales Paseo 
de Gracia y Sants. También, en los municipios de Terrassa, Sabadell y Manresa hemos conectado 
mediante arcos los nodos de las estaciones de FGC y RENFE. Puesto que es muy difícil recrear 
exactamente el recorrido real hemos creado líneas rectas entre nodos y hemos regulado su longitud 
mediante un muelle. Las longitudes reales de las correspondencias han sido determinadas en 
cartografía topográfica 1:5.000 del ICC.  
 
 
Figura 66: Izquierda: Grafo creado en TransCAD de la red ferroviaria de la RUB en el que se aprecian los arcos y los 
nodos. Derecha: Zoom sobre la zona de Barcelona-ciudad. 
3.2.5.2 Atribución de velocidades 
 
Existen dos modalidades de asignación del atributo velocidad en el modelo TransCAD: a la 
infraestructura física o a las rutas de servicios programadas. Si bien lo óptimo sería definir 
velocidades según servicios, TransCAD impone velocidades uniformes en este caso. Esta opción se 
utiliza cuando existe homogeneidad entre las diferentes partes de las líneas, cosa que no ocurre en 
nuestro caso, con tramos de diferentes características. En efecto, en el interior de Barcelona las 
velocidades son significativamente inferiores, como en los tramos con fuerte orografía. Así pues, en 
el caso que nos ocupa la velocidad se ha asignado directamente a los arcos del grafo.  Esta es la única 
forma en TransCAD de programar velocidades distintas en diferentes tramos de una misma línea.  
 
Pero a su vez, ello ha obligado a un elaborado método para programar las diferentes rutas de una 
línea que, en realidad, cuentan velocidades distintas a las asignadas. En efecto, recordemos el 
modelo desarrollado en el apartado anterior. Modelización del tiempo de recorrido, el cual recurría a 
una argucia en el tiempo de parada a fin de ajustar los tiempos y el régimen de paradas de cada 
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servicio. Los tiempos de parada con que programar cada servicio fueron ajustados por modelización 
en el apartado anterior y serán introducidos en el próximo apartado en la elaboración de las rutas de 
servicios. 
 
La asignación de velocidades se realiza mediante selecciones de arcos que pueden ser guardadas en 
TransCAD y luego aplicadas con valores diferentes por tramos a los diversos años. A los segmentos 
que se recorren a pie entre partes distintas de estaciones multimodales se les ha asignado una 
velocidad media de 4 km/h. 
 
Finalmente, el tiempo de recorrido de los arcos se formula en la base de datos de TransCAD a partir 
de la longitud del arco (por ello debe prestarse especial atención a la configuración del sistema de 
coordenadas importado) y la velocidad asignada. 
 
 
Figura 67: Tabla de atributos asignada a los arcos del grafo ferroviario en TrasnCAD en la que se aprecia la columna con el 
identificador, el campo de longitud de la línea, el periodo de inicio, el modo de transporte (según la configuración actual) y 
los campos de velocidad, tiempo y tiempo en BCN de diferentes años.  
3.2.5.3 Programación de rutas 
 
Una vez completada la representación de la infraestructura física y asignadas las velocidades a la red, 
es posible programar sobre ella el conjunto de servicios que circulan en cada escenario. 
Habitualmente los servicios ferroviarios de una línea son siempre los mismos o bien responden a 
unos pocos tipos o patrones de servicio que se repiten regularmente. Si bien es cierto su distribución 
puede variar fuertemente a lo largo del día, especialmente en las horas punta, en que el operador 
suele especializar la oferta de servicios para cubrir las demandas de movilidad pendular. 
  
A partir de los horarios podemos categorizar los diferentes tipos de servicios, llamados rutas según el 
vocabulario en modelización del transporte y del propio software. Las rutas se caracterizan por un 
itinerario constante sobre la infraestructura física, lo que añade una secuencia de velocidades 
preestablecida en los arcos, y una funcionalidad propia de la ruta definida por: la frecuencia horaria 
de los servicios de la ruta (determinada por el número de servicios de cada ruta en el período 
temporal de estudio), el modo de transporte (el cual determina los tiempos de transferencia),  el 
régimen de paradas (determinado por las estaciones servidas) y el tiempo de parada. Recordemos que 
el tiempo de parada se definía en la modelización como el tiempo ahorrado por no parar en una 
estación y que en promedio tomaba un valor cercano a 1 minuto según cálculos estimativos en los 
horarios. Sobre este valor por defecto del tiempo de parada, la modelización ponderaba al alza o a la 
baja para ajustar el tiempo de recorrido de los ramales de la línea a la realidad de los horarios. 
 
Pues bien, la programación de las rutas de servicios se realiza como descrito seguidamente. El 
itinerario de una ruta se define sobre el grafo elaborado gracias a la herramienta Toolbox del menú 
Route System. La cronología de la programación de las rutas es la siguiente. Primero se introduce su 
itinerario: manualmente se seleccionan los arcos que configuran el itinerario, así como los nodos de 
las estaciones en las que tiene parada. Nótese que una ruta está compuesta de un itinerario de arcos y 
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una secuencia de paradas, no de estaciones, pues quizá no en todas las estaciones que se crucen en su 
camino pare el servicio. El sentido del trayecto viene determinado por el sentido en que se 
seleccionan los arcos. La toolbox incorpora múltiples posibilidades para facilitar la creación de 
itinerarios de rutas como copiar una ruta ya existente en el mismo sentido o en sentido inverso y 
acortarla o alargarla convenientemente.  
 
Seguidamente las estaciones de cada ruta se colocan manualmente sobre sus itinerarios. Es 
imprescindible asegurar que las estaciones coinciden sobre los nodos, para lo cual existe el comando 
Tag Stop to 5ode del menú Route System. Este establece un umbral de distancia desde cada nodo, al 
cual serán asignadas automáticamente todas las paradas de su entorno. Si hay paradas que no se 
asocian a ningún nodo, el programa lo advierte al ejecutar esta opción. A medida que se crean nuevas 
rutas en una tabla asociada a la capa de rutas se almacenan todas sus características: itinerario, 
frecuencia, paradas y tiempo de parada. Siendo característico de un entorno GIS, las rutas y las 
paradas se almacenan en dos capas de nueva creación. Puesto que se constituye un nuevo sistema de 
rutas para cada año de estudio, resultan tantas capas de rutas y paradas como años considerados. 
 
 
Figura 68: Proceso de creación de rutas. A la izquierda se observa un trozo del grafo de metro de Barcelona coloreado 
según la línea a la que pertenece. En la figura central se seleccionan los tramos que forman parte de la línea. A la derecha se 
seleccionan los nodos en los que existe estación en la línea. 
A continuación se completa en la base de datos del sistema de rutas, el tiempo de parada y la 
frecuencia de cada ruta, parámetros obtenidos en los cálculos realizados en el anterior apartado de 
modelización.  
 
Figura 69: Tabla de atributos de las rutas. En ella se observa el número del identificador de la ruta, el nombre, el modo al 
que pertenece así como los tiempos entre estaciones y el tiempo de parada 
De igual manera que sobre la red física hemos utilizado una herramienta para verificar la continuidad 
topológica de los arcos, para el sistema de rutas existe la herramienta Verify del menú Route System 
que realiza una comprobación análoga. 
3.2.5.4 Asignación del tiempo de transferencia 
 
El tiempo de transferencia comprende el transcurrido entre abandonar el coche de la ruta antecedente 




Los operadores a partir de 1950 son: RENFE, FGC y TMB, que diferenciamos como tres modos 
distintos a efectos de permitir un estudio desagregado de cada política de oferta. Sin embargo, las 
conexiones peatonales entre nodos distintos requieren considerar un cuarto modo, a pie, al cual 
asignar los arcos correspondientes. Si bien las conexiones a pie se dan mayormente entre operadores 
distintos de una misma estación, existen conexiones peatonales muy largas entre nodos distintos del 
metro en una misma estación (Estació de Sants y Passeig de Gràcia). Además, se han interconectado 
estaciones ferroviarias distintas dentro de Sabadell, Terrassa y Manresa para relacionar la oferta de 
RENFE y FGC, pues no existe otro modo considerado que lo haga (en Barcelona, no sólo las 
estaciones intermodales ferroviarias sino también el metro interconecta los dos operadores 
ferroviarios). 
 
Hemos introducido los tiempos de las transferencias entre líneas de un mismo operador y entre 
operadores distintos. Entre líneas de RENFE o de FGC, los andenes suelen estar próximos como 
regla general, de manera que el tiempo en las transferencias del mismo modo resulta de unos 4 
minutos. Por el contrario, entre las líneas de metro existe mayor variabilidad en la distancia de 
conexión, lo que da un valor de 5 minutos, ligeramente superior. 
 
En el caso de transferencia entre modos ferroviarios mediante una conexión a pie, el tiempo de 
transferencia entre modos se ha repartido por igual entre los extremos de la conexión peatonal. 
 
A modo de ejemplo, según la tabla anterior, en un cambio de RENFE a FGC, el tiempo fijo invertido 
es RENFE-“A pie”: 4 minutos, a lo que se le añade “A pie”-FGC: 4 minutos más; 8 minutos en total. 
Por supuesto, cabe añadir al total, el tiempo de recorrido del segmento “A pie” y el tiempo de espera 
del segundo tren. El tiempo de espera en una transferencia se calcula de la misma manera que el 
tiempo de espera en el primer tren. 
 
 




RENFE-A pie 4 
FGC-FGC 4 
FGC-A pie 4 
Metro-Metro 5 
Metro-A pie 4.5 
A pie-A pie 0 
Tabla 23: Tabla Mode-Mode Cost 
3.2.5.5 Asignación del camino mínimo 
 
El sistema cuenta ya con la información relativa a la infraestructura física (topología, distancias, 
velocidades) y las características de las rutas (itinerarios, frecuencias, régimen y tiempos de paradas). 
Sin embargo, falta definir el nivel funcional de red que pone todo en relación.  Para que el conjunto 
de rutas elaborado anteriormente constituya una red de servicios interoperativa debe por último 
definirse el último parámetro de afirmación de la red: el criterio de asignación del camino mínimo.  
 
Los criterios posibles de definición del camino entre un origen y un destino cualesquiera se basan en 
la minimización de un parámetro elegible: el tiempo de trayecto (tiempos de recorrido y 
transferencias), el tiempo de viaje (añadiendo el tiempo de espera) o un coste generalizado que 
considere la monetización de tiempos y demás costos. Según el Path Method o método de búsqueda 
de itinerarios elegido, TransCAD selecciona el que minimiza el parámetro elegido de los caminos de 
rutas posibles entre dos estaciones. En la versión de TransCAD que hemos utilizado, son tres los 




• Shortest Path: Minimiza el tiempo del recorrido. Para cada recorrido se elige únicamente una 
línea. 
 
• Optimal Strategies: Basado en la hipótesis que un pasajero solo tiene información de que 
líneas llegan a su destino. A partir de la estación de origen, se van añadiendo los segmentos 
que minimizan el coste generalizado del trayecto total. (Viene a ser cómo si el pasajero coge 
el primer tren que minimiza el tiempo de recorrido entre la estación de origen y de destino). 
 
• Pathfinder: Minimiza el coste generalizado del trayecto total 
 
El método que mejor se adapta a la hipótesis descrita en la Estimación del tiempo de espera del 
apartado Modelización es el que minimiza el tiempo total de trayecto. 
 
3.2.5.6 Ajuste de la herramienta de obtención de resultados 
 
Una vez finalizada toda la definición de criterios, para calcular el tiempo de recorrido se utiliza una 
herramienta que calcula el coste generalizado de un trayecto que pondera de diferente modo las 
etapas del viaje. En nuestro caso hemos ponderado con peso de uno todos los tiempos que 
contribuyen con el fin de calcular el tiempo de trayecto. 
 
 
Figura 70: Cuadro de diálogo de TransCAD en que se aprecian las pestañas: General, Mode (Modo), Fare (tasas), Weights 




4 APLICACIÓ PRÁCTICA: CARACTERIZACIÓ DE CORREDORES POR IVEL DE 
COBERTURA Y FRECUECIA  
 
Una de las múltiples aplicaciones de la información generada en los capítulos anteriores es la de 
realizar un análisis de la red ferroviaria tanto a nivel de infraestructura como de servicios. Aspectos 
como las etapas de crecimiento de la red o la caracterización de la red a través de los principales 
indicadores de teoría de grafos servirán para hacer un análisis de la construcción de red y de su 
estado actual. Por otra parte, en relación a la explotación de la infraestructura se han estudiado dos 
aspectos: la frecuencia del servicio por segmentos en los diferentes años de estudio y la 
configuración de los diferentes servicios sobre un mismo corredor a partir de sus estaciones de 
origen y destino. 
 
Para caracterizar la infraestructura ferroviaria hemos recurrido a dos tipos de análisis: temporal y 
espacial. En relación al primero hemos realizado un estudio sobre el ritmo de construcción de vía 
ferroviaria y apertura de estaciones. Esto nos ha permitido diferenciar una serie de etapas, en función 
del ritmo, e identificar las causas de las diferencias entre ellas. Así mismo, hemos desarrollado un 
estudio territorial a partir de los parámetros clásicos de la teoría de grafos: cobertura, conectividad y 
accesibilidad en los diferentes años de estudio. Los indicadores de la teoría de grafos permiten 
evaluar las relaciones que pueden mantener los diferentes nodos o puntos conectados por ésta, y 
busca medir su influencia sobre la conformación del sistema territorial. Los niveles territoriales 
abarcados por éste responden a las características de la red y se definirán a medida que se expliquen.   
 
En relación al análisis de los servicios de circulación hemos llevado a cabo dos tipos de estudios. El 
primero en relación a las rutas des del punto de vista de la longitud de su recorrido en relación a la 
totalidad de la línea. El segundo, en relación a la frecuencia de los segmentos de la red sobre un 
tramo independientemente de si tiene parada en algunas o todas las estaciones sobre éste. 
4.1 Etapas de construcción de vía ferroviaria y de metro 
El estudio de las etapas de crecimiento de vía se ha realizado a partir de la periodización, de la que 
hemos obtenido el conocimiento sobre los kilómetros construidos y las estaciones abiertas en cada 
periodo de estudio. A partir de esos valores hemos realizado gráficas en que se muestra el valor 
acumulado de ambos parámetros en los años entre 1848 y 2009, para posteriormente determinar las 
etapas homogéneas en cuanto al ritmo de creación. Una vez conocidas la fragmentación se ha tratado 
de dar una explicación histórica ésta. Para dicho análisis hemos agrupado los operadores RENFE y 
FGC por un lado, y hemos tratado el caso de Metro de manera independiente. 
 
RENFE y FGC 
 
En la construcción de la vía ferroviaria en el ámbito de estudio (indiferentemente del uso: 
mercancías, pasajeros o mixto) podemos observar varias etapas, en función del ritmo de creación de 
vía. A la hora de sumar la vía construida sólo se tiene en cuenta la longitud de la misma en un 




















































Gráfica 21: Evolución de la red ferroviaria (Fuente: Elaboración propia) 
La primera etapa, con una fuerte creación de vía finaliza alrededor de 1865, deja 289 kilómetros de 
vía construidos en 17 años y dio paso a diez años de estancamiento debido a las crisis bursátil y 
económica. El siguiente periodo finaliza en los años de agitación política que preceden a la Guerra 
Civil con una extensión de 64 años y con un total de 554 kilómetros construidos en 1929. En los 
años de la dictadura no se construye prácticamente vía férrea (14 km) y no es hasta el inicio de la 
democracia que se reactiva la construcción de vía. En la siguiente tabla se resumen las características 
de cada una de las anteriores etapas. 
 
Periodo 
Km de vía construidos 
anualmente 
% sobre el total 
construido 
1 (1948-1865) 17 km/año 44.76% 
2 (1865-1929) 4,14 km/año 47.42% 
3 (1929-1977) 0,29 km/año 2.33% 
4 (1977-2009) 1,03 km/año 5.49% 
Tabla 24: Kilómetros de vía construidos anualmente en las cuatro etapas de crecimiento de la red ( Fuente: Elaboración 
propia) 
De la misma manera, si estudiamos el ritmo de apertura de estaciones obtenemos la siguiente gráfica: 
 
Gráfica 22: Evolución del número total de estaciones (teniendo en cuenta las creadas y las suprimidas) para la totalidad del 
ámbito de estudio. (Fuente: Elaboración Propia) 
En esta gráfica se pone de manifiesto que el número de estaciones en funcionamiento en la red se 
incrementa mucho en los primeros periodos de estudio, pero que el ritmo de crecimiento disminuye 
con el tiempo. Si comparamos esta gráfica con la homóloga de creación de vía se observa que existe 
un relación evidente entre ambas de lo que se deduce que si bien todas las estaciones no se crearon al 
mismo tiempo que la vía, un gran número de ellas sí. Una diferencia importante respecto a la anterior 
es que el hecho de que se desafecten estaciones da lugar a años en que únicamente hay supresión de 
estaciones como sucede entre 1991 y 2001.  
 


























Gráfica 23: Izquierda: Número de estaciones que se crean por periodo. Derecha: Número de estaciones que se cierran por 
periodo. (Fuente: Elaboración Propia) 
Como ilustran las gráficas anteriores, la creación de estaciones es muy importante entre 1850 y  1874 
ya que se crean alrededor del 30%. El grueso de estaciones se crea entre 1850 y 1934 con el 75% de 
la red construida hasta ese periodo.  En cuanto a la supresión de estaciones, ésta no empieza hasta el 
periodo 1874-1900 con tres estaciones suprimidas: Gracia 1 (sobre la línea de FGC), el Morrot (que 
pasa a convertirse en estación de Mercancías) y la primera estación de Plaça Catalunya del ferrocarril 
de Barcelona a Martorell. A partir de ese año y hasta 1950 el número de estaciones cerradas aumenta 
con un máximo de 5 los últimos periodos  para caer a 1 estación el periodo siguiente. A continuación 





La creación de la vía de metro empezó en 1924 con una gran inversión en construcción de vía de 
metro que se vio truncada durante un largo periodo de tiempo que fue la guerra y los primeros quince 
años de posguerra. A partir de los años setenta se impulsó de nuevo la construcción de metro siendo 
ésta muy importante hasta 1987, con casi 170 km de vía construida. 187 km de vía de metro se han 
proyectado en total 
 
Periodo Km de vía construidos 
anualmente 
% sobre el total 
construido 
1 (1922-1935) 4.21 km/año 29.32% 
2 (1935-1968) 1.96 km/año 5.43% 
3 (1968-1987) 8.86 km/año 55.56% 
4 (1987-2009) 8.47 km/año 9.68% 
Tabla 25: Kilómetros de vía construidos anualmente en las cuatro etapas de crecimiento de la red (Fuente: Elaboración 
propia) 
Al contrario que la red ferroviaria, la red de metro experimenta su mayor crecimiento en los últimos 
años de su existencia. Esto se debe en buena parte al freno que supuso el estallido de la guerra y el 
principio de la dura posguerra el final de la cual marca  el inicio de su expansión. La siguiente 



















































































































































































Gráfica 24: Evolución de la red de metro de Barcelona (Fuente: Elaboración Propia) 
 
En relación a la creación de estaciones, la siguiente gráfica muestra la apertura de estaciones del 
actual servicio de metro de Barcelona. En general su creación está muy ligada a la creación de vía y 
sólo en raras excepciones se han abierto estaciones a posteriori. Si comparamos esta gráfica con la 
anterior de vía vemos que se corresponden.  
 
 
Gráfica 25: Cronología de la creación de estaciones en el ámbito de estudio (Fuente: Elaboración Propia) 
4.2 Indicadores de Cobertura 
 
Los índices de cobertura dan mediciones simplificadas del grado de conexión que una red da a un 
territorio. Entre los calculados se encuentran: el porcentaje de longitud de red construido (km/km), la 
densidad de red media por unidad de superficie (km/km2), la dotación (hab/km) y sus homólogos en 
relación a estaciones (estaciones/km, estaciones/km2, hab/estación) 
 
A continuación se muestran los resultados de dichos cálculos a lo largo del periodo 1848-2009 y en 
relación a diferentes divisiones territoriales. Igual que en otros apartados, hemos agrupado los 
operadores RENFE y FGC por un lado, y Metro de manera independiente 
 
RENFE y FGC 
 
En relación a la vía ferroviaria, se han calculado los índices de cobertura en las diferentes comarcas 
con acceso a ella. Dichas comarcas son Alt Penedès, l’Anoia, el Bages, el Baix Llobregat, el Baix 











































Figura 71: Ubicación de la red ferroviaria en relación con las comarcas sobre las que se encuentra. (Fuente: Elaboración 
Propia) 
El gráfico siguiente muestra la longitud de vía construida por comarcas. Se observa que observa que 
el Vallès Occidental seguido del Baix Llobregat y el Barcelonés son los que más vía construida tiene. 
En estas tres comarcas se localizan las ciudades con mayor población de la RUB y son las más 
cercanas, factores muy importantes para la localización de vía. Igualmente, la red ferroviaria 
estudiada es concéntrica en Barcelona y estas tres comarcas son las que tienen más frontera con la 
del Barcelonés, lo que hace que se repartan las líneas que en dirección hacia Barcelona se ven 
obligadas a pasar por una de ellas. Comarcas como Osona o la Selva, en los límites del ámbito de 
estudio son las que menos tienen.  
 
 
Gráfica 26: Total de vía construida por comarcas. (Fuente: Elaboración Propia) 
La siguiente gráfica muestra la creación de vía por comarcas en los años límite descritos  en el 
primer apartado. En ella podemos observar que las comarcas periféricas son las que reciben el 
ferrocarril más tarde, excepto La Selva en la que se encuentra un pequeño tramo del ferrocarril de 
Barcelona a Maçanet por Mataró. En el Garraf debido a la tardía construcción de la línea de 
Barcelona a Vilanova no empieza a ser construido hasta 1882. Otras comarcas en las que se completa 
la totalidad de vía posteriormente son el Baix Llobregat, Bages y Barcelonés dado que en estas 
comarcas se construye en la década de los años veinte la línea de Barcelona a Martorell y a Manresa. 
L’Alt Penedès, con la llegada del ferrocarril a Igualada en 1893 ve completada la totalidad de vía 
construida ese mismo año. Igualmente la comarca de Osona con la construcción en el siguiente 
periodo de la línea Granollers-Vic, que también afecta a la comarca del Vallès Oriental.  Los tramos 
más actuales son los construidos a finales de siglo XX para mercancías entre Mollet y El Papiol 
(rehabilitado en 2005 para uso de pasajeros entre El Papiol y Cerdanyola) y desde Sant Boi al puerto, 



































Gráfica 27: Porcentaje de vía respecto el total construido en cada periodo  por cada comarca. (Elaboración Propia) 
No obstante, el parámetro longitud de vía construida tiene más interés si se normaliza por la 
superficie de la comarca, ya que es evidente que cuanta más superficie tiene la comarca, mayor 
longitud puede albergar. Por ello hemos calculado a continuación del parámetro densidad de vía 
construida por kilómetro cuadrado. A la hora de calcular las longitudes de vía sobre la superficie 
comarcal no es adecuado hacer que contribuya la totalidad de los municipios ya que esto perjudicaría 
a aquellas en las que la vía férrea continúa dentro de la misma pero fuera del servicio de cercanías y 
por lo tanto fuera del análisis como son Osona, Bages, La Selva o en Anoia donde la línea 
infraestructura férrea se restringe al sur de la comarca. En las comarcas en las que esto ocurre hemos 
realizado una selección de los municipios que consideramos que tienen acceso al ferrocarril el 
ámbito estudiado: aquellos municipios que siendo contiguos al último municipio con estación no 
superen un tiempo de diez minutos en vehículo en acceder a ésta; en el resto, se ha seleccionado los 
municipios contiguos a los primeros. En el mapa de la derecha de la siguiente ilustración se ha 




Figura 72. Izquierda: totalidad de las comarcas en las que se ha construido línea de la red ferroviaria del actual servicio 
cercanías. Derecha: municipios que se tienen en cuenta en adelante a la hora de calcular indicadores territoriales así como 
para analizar la cobertura de la red. (Elaboración Propia) 
Realizar dicha modificación implica que los valores de densidad se dupliquen en algunos casos en La 
Selva. El siguiente diagrama muestra los valores de densidad de vía expresados en km/km2·10-2 (el 
coeficiente 10-2 es necesario para que los valores de densidad estén en el rango 0 y 100 ). 
Representados en azul aparecen los valores antes de modificar el área que contribuye al cálculo en 



























Gráfica 28: Valor de densidad de línea construido por superficie en las diferentes comarcas del ámbito de estudio. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
A la vista queda que en el Barcelonés se alcanzan los 600 m/km2 construido siendo la comarca con 
más longitud de vía. Le siguen de lejos el Vallés Occidental y el Baix Llobregat con menos de 200 
metros de línea construida. Vemos que en la gráfica anterior de km de vía construida estas ciudades 
también son las que tienen más longitud aunque en otro orden; el Barcelonés tiene una superficie 
muy pequeña frente al resto de comarcas y esto hace que salga beneficiada al calcular la densidad 
por superficie. 
 
La siguiente gráfica muestra el crecimiento de línea por kilómetro de comarca cronológicamente, 
según los periodos estudiados anteriormente. En ella se observa que durante el periodo con mayor 
densidad de vía construida entre 1850 y 1900 prácticamente todas las comarcas tenían ya uno índices 




Gráfica 29: Densidad de vía construida por superficie. 
 
Si, de igual manera que en el capítulo anterior, realizamos un cálculo del número de estaciones por 





































Figura 73: Izquierda: Mapa del ámbito geográfico estudiado en el que destacan las  estaciones ferroviarias coloreadas por 
comarcas. Derecha: Gráfica con el número de estaciones creadas y suprimidas por comarcas. (Fuente: Elaboración Propia) 
En el diagrama anterior se observa que la comarca con mayor número de estaciones es el Barcelonés 
seguido del Vallés Occidental y del Baix Llobregat,  muy en relación con los kilómetros de vía 
construida tal y como se ha visto en el capítulo anterior. La comarca  en las que se deshabilitan 
mayor  número de estaciones es el Barcelonés y la mayor parte en la ciudad de Barcelona.  
 
Si estudiamos la relación entre kilómetros de vía construidos y estaciones llegamos al diagrama 
siguiente: 
 
Gráfica 30: Relación entre los kilómetros construidos de vía por comarca y las estaciones en el año 2009. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
En él se pone de manifiesto que el mayor número de estaciones por kilómetro de red construida está 
en el Barcelonés, seguido del Baix Llobregat y el Vallés Occidental. No obstante, comarcas como la 
Anoia o el Bages donde el número de estaciones es bajo en relación con el resto tienen densidades 
considerables. Si consideramos el mismo parámetro a la inversa obtenemos los siguientes valores:  
 
Comarca km/estaciones  Comarca km/estaciones  
Alt Penedès 4.81  Garraf 6.84  
Anoia 3.24  Maresme 3.10  
Bages 3.42  Osona 4.39  
Baix Llobregat 2.91  Selva 5.38  
Baix Penedès 4.06  Vallès Occ. 2.87  
Barcelonès 2.32  Vallès Or. 6.11  
Tabla 26: Ratio entre estaciones y kilómetros totales por comarca en 2009. (Fuente: Elaboración Propia) 
Los valores anteriores representados en kilómetros por estación podrían ser una lectura de la 
distancia entre estaciones si únicamente existiera una sola vía por comarca. Esto ocurre en las 
comarcas más alejadas de Barcelona pero en las más cercanas hasta tres vías concurren por la misma 

































parámetro puede servir como indicador del alejamiento entre estaciones. Los valores oscilan entre  
2.87 del Vallès Occidental, y 2.91 en el Baix Llobregat, las comarcas más densas también en número 
de habitantes,  y 6.84 y 6.11 en el Garraf y el Vallès Oriental respectivamente. 
 
Por otro lado, si consideramos la densidad de estaciones por kilómetro cuadrado obtenemos el 
siguiente diagrama que se ha realizado para el año 2009. 
 
 
Gráfica 31: Densidad de estaciones en fecha actual por superficie para cada comarca. (Fuente: Elaboración Propia) 
De nuevo vemos que debido a la inferioridad superficial de la comarca del Barcelonés frente a las 
otras, es esta comarca la que tiene una mayor densidad de estaciones muy por encima del resto, entre 
las que destacan de nuevo el Vallès Occidental y el Baix Llobregat. 
 
Hasta ahora hemos analizado el número de estaciones por comarcas en años determinados, a 
continuación se presenta la evolución temporal de la apertura de estaciones por comarcas. Para ello 
hemos realizado la siguiente gráfica, que representa la creación de estaciones por comarca en cada 
uno de los periodos de tiempo.  
 
Gráfica 32: Número total de estaciones por periodos y por comarcas. (Fuente: Elaboración Propia) 
El orden de las comarcas en el eje de abscisas del diagrama no es el mismo que en los gráficos 
anteriores. Hemos querido ordenarlos según su lejanía a para comprobar en qué grado la creación 
histórica de estaciones cumple con el modelo de difusión de  Hägerstrand para el análisis de redes. El 
modelo de difusión explicado por Hägerstrand teoriza sobre la expansión territorial de una red física 
sobre un territorio jerarquizado con un núcleo central, de alta densidad de población (en relación al 
resto de municipios) y destino mayoritario de los desplazamientos desde otros núcleos, menos 










































comprobación con la creación de vía, hemos creído conveniente hacerlo con la creación las 
estaciones ya que los puntos de acceso a la red son las estaciones.  
 
Aplicado al caso de estudio, este modelo se compone de las cuatro fases siguientes. La primera 
señala el comienzo del proceso de difusión con gran contraste entre el núcleo de atracción de los 
desplazamientos y las áreas alejadas; la segunda se caracteriza por la creación de estaciones en los 
municipios de la periferia más poblados. En la tercera, se procede a densificar tanto el núcleo 
principal como la periferia. Finalmente se llega la fase de saturación en la que se da un incremento 
general,  pero más importantes en el núcleo central y en las zonas más densamente pobladas de la 
periferia.  
 
Dado que no conocemos el año exacto de inauguración de las estaciones no nos es posible 
diferenciar las cuatro fases de una manera clara. No obstante, el anterior gráfico sumado al 
conocimiento sobre la expansión de la vía férrea, nos permiten identificar las fases descritas en 
modelo de Hägerstrand en la creación de estaciones. La ciudad de Barcelona es el núcleo central en 
el modelo, y es la que crece antes y más que el resto; las comarcas más cercanas a ella, en las que se 
concentra mayor número de población, son las que crecen primero. En los años intermedios se 
produce un auge de crecimiento general que toca también a los municipios de la tercera corona no 
involucrados en la segunda fase. En los últimos años, la creación de estaciones sólo se da en los 
municipios altamente poblados, tanto Barcelona como municipios de todo el ámbito de estudio, 
donde, o bien colocando una nueva estación en un término municipal que ya disponía de una 
(Barcelona, Terrassa, Hospitalet,…) o bien se abre la primera para dar acceso a la red a núcleos de 
población que han crecido mucho en los últimos años (Viladecans, Santa Susana,..)  
 
Observando la explicación anterior parece evidente que exista una correlación entre el número de 
estaciones y el tamaño de población de un municipio, comarca,… Creemos que esto fue así también 
en los inicios de la red, ya que, como se ha explicado anteriormente, uno de los requisitos para la 
abertura de una estación en un determinado punto era una alta población alrededor del mismo. 
Hemos estudiado dicha relación al inicio de la red, confrontando en un gráfico de dispersión la 
población por comarcas en 1857 (único año en que se dispone de información sobre la población) y 
el número de estaciones creadas al final del primer periodo de estudio, año 1874.  
 
 
Gráfica 33: Relación de dispersión entre el número de estaciones y la población por comarcas en 1857. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
Cómo parecía evidente, se cumple que a mayor población comarcal, mayor beneficio veían los 
promotores ferroviarios en la abertura de una estación y mayor número de estaciones se abrieron en 
el primer periodo. No obstante, la población no era el único criterio. La recta ajustada para verificar 
la relación entre las dos variables es exponencial con un ajuste bastante bueno, de 0.78; puesto que 
no conocemos la naturaleza de la relación entre ambos parámetros hemos utilizado este tipo de 
regresión por ser la que mejor se ajuste. No obstante, la regresión lineal, la más sencilla tiene una 
bondad de ajuste también aceptable, del 0.65. 
 
A continuación mostramos la tabla origen del anterior diagrama en la que hemos incorporado el ratio 



















población se da en las comarcas del Maresme y de la Selva por ser en las que se desarrolla la primera 
red ferroviaria. 
 
Comarca Núm. Estaciones Población Estaciones/Población 
Barcelonès 18 250.253 0.072 
Baix Llobregat 6 42.242 0.142 
Vallès Or. 7 46.511 0.151 
Vallès Occ. 8 50.633 0.158 
Maresme 15 71.855 0.209 
Garraf 0 19.686 0.000 
Alt Penedès 5 36.162 0.138 
Anoia 0 35.174 0.000 
Bages 3 33.908 0.088 
Osona 0 32.207 0.000 
Baix Penedès 2 16.680 0.120 
Selva 5 22.215 0.225 
Tabla 27: Población por comarcas en 1857 así como número de estaciones en las mismas al final del periodo 1850-1874. 
A continuación hemos realizado un análisis por municipios del número de estaciones y la población 
en la actualidad. Las gráficas obtenidas se muestran a continuación. En ellas se muestra la 
correlación entre el promedio de municipios con el mismo número de estaciones y dicho número. 
 
 
Gráfica 34: Izquierda: Población en promedio de los municipios con el mismo número de estaciones frente al número de 
paradas. Derecha: Mismo diagrama excluyendo el valor de Barcelona. 
En la gráfica de la izquierda se muestra la gráfica con los valores del promedio de la población 
municipal y el número de estaciones; en la de la derecha se ha descartado el caso de Barcelona, que 
con 27 estaciones es muy superior a la media, para mostrar claramente el buen ajuste experimentado. 
Hemos utilizado la regresión lineal en ambos casos puesto que es la más sencilla en base al 
desconocimiento del tipo de relación real.  
 
La relación entre la población y el número de estaciones por municipio es muy alta, no obstante hay 
muchos otros factores que influyen, como la situación geográfica (más o menos estratégica), la 
proximidad o lejanía a Barcelona. Por ejemplo, Montcada cuenta con 5 estaciones no siendo una de 
los municipios con más población; no obstante en este término municipal se cruzan tres líneas de 
cercanías y ha albergado hasta dos estaciones en cada una de ellas. Así mismo l’Hospitalet de 
Llobregat cuenta con hasta 7 estaciones muchas de ellas pertenecientes a la Línea del Llobregat de 
FGC que da un servicio de metro en ese ámbito; de ahí la distancia entre estaciones sea mucho 
menor en la línea y que se sitúen muchas estaciones en este término municipal. Una situación distinta 
se da en San Cugat, municipio configurado a partir de un buen número de urbanizaciones separadas 







































entre sí que necesitan de estación propia. En ninguna de estas circunstancias el criterio prioritario es 
la población; no obstante los mismos motivos hacen que estos tres municipios sean de los más 
poblados. Por ello la representación entre el número de estaciones y la población de todos los 
municipios con al menos una estación no se ajusta tan bien como en el caso anterior. Realizando el 
promedio se consiguen compensar estos casos extraordinarios. La siguiente gráfica muestra el 





Gráfica 35: Regresión entre la población y el número de estaciones de los municipios con al menos una estación. 
Metro 
 
La línea de metro da servicio a la ciudad de Barcelona y otros  seis municipios como muestra la 
figura siguiente que son: Sant Adrià del Besós, Badalona, Santa Coloma de Gramenet y Montcada y 
Reixac al este y Hospitalet de Llobregat, Esplugues de Llobregat y Cornellà al oeste. Los kilómetros 
de vía construida se muestran igualmente a continuación. 
  
 
Gráfica 36: Izquierda: Mapa de los municipios que además de Barcelona cuentan con algunos tramos de vía de metro en 
lila en el mapa. Derecha: kilómetros de vía construidos (Fuente: Elaboración Propia) 
La construcción de metro fuera de Barcelona comienza en 1932 con la inauguración de la estación de 
Santa Eulalia. El siguiente municipio en el que se construye ferrocarril fue Esplugues y luego 
Cornellà ambas sobre la actual L5. La presencia del metro en Esplugues es muy poco importante y 
únicamente se debe a la elección del trazado en dirección a Cornellà, la única estación existente en 
Esplugues se encuentra en su frontera con Barcelona y se llama Can Vidalet. La línea en Hospitalet 
se prologa durante el periodo 1965-1976. De estos tres municipios, el único en que continua más 
adelante la prolongación de la línea de metro es Hospitalet cuyo tramo mayor se realizó en 1987 y 
1989. 
 
La expansión hacia el otro extremo de Barcelona se inició en 1983 cuando la red de metro cruzó el 
río Besós por debajo de su cauce, con la construcción de la estaciones entre Torras i Bages y Santa 







































Coloma. Los tramos que conectan Barcelona con los municipios de Sant Adrià del Besós y Badalona 
no llegaron hasta que no se construyó el tramo entre La Pau y Pep Ventura, que se acompañó de la 
construcción de la estación de la Verneda en Badalona y otras cuatro en Sant Adrià. La línea hasta 
Montcada i Reixac es la llamada Linea11 y es muy incipiente, cuenta únicamente con cuatro 
estaciones siendo su extremo en Montcada la estación de Can Cuiàs cuya inauguración se hace en 
2003. 
 
Las siguientes gráficas recogen por periodos, el crecimiento de vía tanto en porcentaje como en 
relación al área de los municipios.  
 
 
Gráfica 37: Izquierda: cronología de la construcción porcentual sobre el total construido por municipios. Derecha: 
construcción de vía homogeneizada por el área del municipio. (Fuente: Elaboración Propia) 
En la ciudad de Barcelona hemos realizado una subdivisión en los principales distritos para 
caracterizar aquellos con mayor tramo de vía construido. El siguiente mapa muestra esta división 
además de la gradación por colores según si tienen más o menos kilómetros construidos. 
 
 
Ilustración 1: Principales distritos de Barcelona ordenados por estar deservidos por más o menos tramo de metro. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
Los distritos con mayor línea de metro son El Eixample y el distrito de Sant Martí, seguido de Nou 
Barris y Horta-Guinardó. Distritos como Sant-Montjuïc o Les Corts tienen poca vía. Cabe añadir que 
el distrito de Sarrià i Sant Gervasi queda cubierto por los servicios de FGC hasta Sarrià y hasta 
Av.Tibidabo, ya que en esos municipios la frecuencia de FGC es asimilable a la del metro. 





































toda la Gran vía hasta Hospitalet. Dado que los FGC no forman parte de este estudio se tendrá que 
tener en cuenta este aspecto a la hora de analizar los datos. 
 
 
Gráfica 38: Tramos de vía construidos por distritos en la actualidad. (Fuente: Elaboración Propia) 
Cronológicamente la línea de metro llega entre 1920 a 1934 a los distritos de Ciutat Vella, Eixample, 
Gracia, Sants y Sarrià, para en el periodo siguiente llegar al resto excepto al de Les Corts que queda 
sin servicio hasta la entrada en funcionamiento del tramo entre Zona Universitaria hasta Tarragona 
de la línea 3 en 1975. La siguiente gráfica lo refleja, acompañada de la gráfica de densidad de línea 
por kilómetro cuadrado de superficie del distrito. 
 
 
Gráfica 39: Izquierda: Cronología de la construcción porcentual sobre el total construido por distritos. Derecha: 
Construcción de vía homogeneizada por el área del distrito. (Fuente: Elaboración Propia) 
Homogeneizado por superficie de distritos, aquellos con mayor porcentaje son l’Eixample y los 
distritos de Nou Barris y Sant Martí. 
 
En la actualidad la distribución de estaciones por municipios y por distritos es la que muestran los 
diagramas siguientes. Hospitalet es el municipio en que más se ha desarrollado la línea de metro, 
además de Barcelona, lo que parece deberse a ser un municipio limítrofe a Barcelona y con una de 
las mayores densidades de población de España. En cuanto a los distritos, vemos que l’Eixample es 
el que tiene mayor número de estaciones seguido por Sant Martí y por Nou Barris, así pues en la 
actualidad el este de Barcelona concentra más estaciones que el oeste. Cabe añadir que Sarrià es uno 
de los municipios con menos estaciones, aunque si le sumamos las de FGC (que como ya hemos 
explicado dan un servicio homólogo al del metro si comparamos las frecuencias) que son 6 en total, 
quedaría a la altura de Ciutat Vella, Les Corts o Sants. En cuanto al servicio de FGC del Llobregat 




























































































































































































Gráfica 40: Número total de estaciones por municipio  y por distritos barceloneses en la actualidad. 
Si bien el lado oeste de Barcelona tiene una trama algo menos densa que el este, esto no fue así en 
los orígenes del servicio de metro. En las gráficas siguientes se muestra la cronología de creación de 
estaciones en Barcelona por distritos. En ella vemos que l’Eixample ha estado a la cabeza, así como 
Ciutat Vella, Sants y Montjuic en que se empezaron a crear estaciones en los primeros años de 
funcionamiento de metro. Al contrario, los distritos de Sant Martí, Nou Barris y Horta en los que 




Gráfica 41: Creación de estaciones por distritos en dos gráficas, la primera con los distritos más céntricos y en la segunda 
los municipios más alejados. 
De las gráficas anteriores se observa claramente que la creación de vía se interrumpe durante la 
guerra y los primeros años de la posguerra. En los años siguientes, la creación de estaciones es muy 
discreta y únicamente influye en los distritos de Sant Martí y Sant Andreu. A partir de los años 
setenta se experimenta un incremento en todos los distritos que finaliza antes o después; a partir del 
año 2000 únicamente los distritos de Nou Barris y Horta incrementan su número de estaciones. La 
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Figura 74: Representación de la red de metro y sus  estaciones en el municipio o distrito de pertenencia. (Fuente: 
Elaboración Propia) 
La densidad de estaciones por kilómetro cuadrado de distrito o municipio se ilustra a continuación. 
El distrito con mayor densidad es el Eixample seguido de Ciutat Vella y el que tiene menos es Sarrià 
(sin tener en cuenta las estaciones de FGC). En relación a los municipios el que tiene menor 
densidad es Montcada al que sólo llega una estación. Destaca la densidad de estaciones de 
Hospitalet, mayor que la de Barcelona. 
 
 
Gráfica 42: Número de estaciones por kilómetro cuadrado de superficie de distrito o de municipio en cada uno de los mapas 
en la actualidad (2009). (Fuente: Elaboración propia) 
En relación a la densidad de estaciones por kilómetro de vía hemos realizado las siguientes gráficas. 
Los valores son muy homogéneos entre distritos y entre municipios. Destaca el caso de Montcada, 
que debería excluirse por su particularidad ya que el tramo de metro que llega es muy pequeño 
puesto que la estación está casi en la frontera con Barcelona. También destaca el caso de Sarrià por 





































Gráfica 43: Número de estaciones construidas por kilómetro de vía de metro en la actualidad (2009). (Fuente: Elaboración 
propia) 
Finalmente se ha realizado el estudio de la relación entre población y número de estaciones. 
Únicamente se ha realizado con las estaciones de Barcelona puesto que es el único municipio en que 
la red es suficientemente densa como para dar servicio a toda la ciudad. La correlación realizada 
muestra que un ajuste lineal refleja bien la relación entre ambos parámetros. Los siguientes 
diagramas muestran dicha correlación.  
 
 
Gráfica 44: Diagramas de dispersión Número de estaciones- Población de los distritos de Barcelona con los valores 
actuales (2009). 
Hemos realizado dos diagramas, el primero contabilizando únicamente las estaciones de metro y el 
segundo añadiendo las estaciones que forman parte de FGC en su servicio homólogo al del metro. 
Vemos que la correlación aumenta cuando introducimos estas estaciones. 
4.3 Indicador de Conectividad 
La conectividad pretende medir características topológicas diferentes del grado de conexión, 
mientras éste informa sobre la cohesión del sistema, la conectividad permite evaluar la multiplicidad 
de relaciones aseguradas en el sistema por la red. La conectividad significa a la vez la existencia de 
conexiones directas y alternativas entre diferentes puntos de una red. Existen varios indicadores de 
conectividad, entre los más destacados figura el de Kansky. Igual que en los casos anteriores, para 




RENFE y FGC 
 
El indicador calculado es el que Kansky denominó Índice Beta y se formula como el cociente entre 
el número de aristas de conexión y el número de vértices conectados. En el caso de la red que nos 
ocupa, los vértices son las estaciones, ya que son los puntos de acceso a la red. Para realizar los 






































































La siguiente tabla muestra los resultados: 
 
Periodo Aristas  Vértices Beta Kansky 
1848-1850 6 7 0.857142857 
1851-1874 65 69 0.942028986 
1875-1900 114 110 1.036363636 
1901-1920 136 132 1.03030303 
1921-1934 166 151 1.099337748 
1935-1950 171 156 1.096153846 
1950-1965 182 165 1.103030303 
1966-1976 188 170 1.105882353 
1977-1984 192 172 1.11627907 
1985-1991 200 172 1.162790698 
1992-1994 197 169 1.165680473 
1995-2001 191 164 1.164634146 
2003-2004 194 168 1.154761905 
2005-2008 200 173 1.156069364 
Tabla 28: Cálculo de los indicadores Beta de Kansky para la red ferroviaria (excluido el metro) en la totalidad de la RUB 
en los periodos de estudio. (Fuente: Elaboración Propia) 
Observamos que la red está muy poco imbricada: desde valores que indican que la red es una red en 
árbol, con valores menores a 1 durante los dos primeros periodos, hasta superar valor 1 con muy 
poco margen desde 1900 hasta la actualidad, lo que únicamente se explica por ser una red con muy 
pocas conexiones. 
 
La representación de los anteriores valores se muestra a continuación: 
 
Gráfica 45: Representación de los indicadores de Kansky en la RUB en los periodos  de estudio. (Fuente: Elaboración 
Propia) 
Para los anteriores cálculos hemos creado un grafo esquematizando la red ferroviaria analizada, 
sobre el que hemos representado la situación de la red en los diferentes periodos de evolución. En 
rojo se indican las líneas o estaciones de nueva creación, en azul las ya existentes y en amarillo las 




























































Mapa 12: Grafos de la red ferroviaria de la RUB en los años límite de los periodos de estudio de esta tesina
Mapa 12: Grafos de la red ferroviaria de la RUB en los años límite de los periodos de estudio de esta tesina
Mapa 12: Grafos de la red ferroviaria de la RUB en los años límite de los periodos de estudio de esta tesina
Mapa 12: Grafos de la red ferroviaria de la RUB en los años límite de los periodos de estudio de esta tesina





Igual que en el apartado anterior, hemos realizado el cálculo de los índices de Kasnky. Los valores 
son bastante aproximados a 1 en todos los años, lo que muestra una red muy poco imbricada y con 
pocos puntos de conexión. No obstante, conforme ha avanzado la construcción de la red la tendencia 
ha sido generar más puntos de intersección. 
 
Periodo Aristas Vértices Beta Kansky 
1921-1934 20 20 1 
1935-1950 20 20 1 
1950-1965 29 29 1 
1966-1976 63 60 1.05 
1977-1984 79 78 1.012820513 
1985-1991 94 88 1.068181818 
1992-1994 95 89 1.06741573 
1995-2001 110 99 1.111111111 
2003-2004 115 104 1.105769231 
2005-2008 117 105 1.114285714 
Tabla 29: Cálculo de los indicadores Beta de Kansky para la red de metro en los periodos de estudio (Fuente: Elaboración 
Propia) 
Si representamos los valores de este indicador de la red de metro y de la red ferroviaria por separado 
obtenemos la siguiente gráfica:  
 
 Gráfica 46: Índice beta de kansky de la red ferroviaria y de metro en los periodos de estudio. (Fuente: Elaboración Propia) 
Se observa que la red de metro es menos compleja que la ferroviaria cuyos valores de Kansky son 
algo mayores en los años del inicio de la red de metro y muy similares en la actualidad. Dado que la 
red ferroviaria es centralista, el hecho de que tenga valores de Kansky superiores al metro se explica 
por su itinerario en Barcelona con varias estaciones de conexión y con trazados comunes para varias 
líneas.  
4.4 Indicadores de Accesibilidad 
El indicador accesibilidad es una herramienta de análisis de la red que permite conocer el tiempo de 
trayecto entre dos nodos cualesquiera de la red. Para el caso que nos ocupa hemos hecho el estudio  
de la accesibilidad de la red centralizada en Barcelona, es decir el estudio del tiempo desde cualquier 
estación para llegar a Barcelona. La base de este estudio es la matriz de tiempo de recorrido entre 
todas las estaciones de la red obtenida de la aplicación de la  modelización en diferentes años entre 
1950 y 2009. En este caso entendemos tiempo de recorrido como el tiempo invertido por el usuario 
desde su llegada a la estación de origen hasta el final del trayecto en su estación de destino, incluidos 




























































































En este apartado se estudia únicamente la accesibilidad generalizada en Barcelona porque es una 
manera de ilustrar de manera sencilla los cambios de tiempo de trayecto sobre la red.  No obstante, 
los resultados de la modelización pueden servir para realizar un análisis de la accesibilidad tal y 
como se ha descrito en el apartado anterior o en términos únicamente de tiempo de trayecto (sin tener 
en cuenta el tiempo de espera), generalizada o centralizada en cualquier estación. También resulta de 
la modelización otras informaciones relativas al tiempo de recorrido como el tiempo de espera y la 
frecuencia entre dos estaciones cualesquiera. La información relativa al tiempo de trayecto a 
Barcelona se adjunta a continuación en una serie de tablas ordenadas por líneas. En relación al resto 
de informaciones como la frecuencia, el tiempo de recorrido o la accesibilidad generalizada también 
se han incluido en esta tesina pero en forma de anejo, puesto que son muy voluminosas y 
dificultarían la compresión de este capítulo si se incluyeran a continuación. 
 
C1 REFE 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Molins de Rei 25.81 28.09 23.58 27.94 24.73 36.09 38.77 50.26 55.72 
2 
Sant Feliu de 
LLobregat 22.18 24.26 19.95 24.33 25.92 31.67 41.72 43.54 47.42 
3 Sant Joan Despí 21.15 21.89 17.79 22.04 23.63 33.00 38.64 40.10 53.05 
4 Cornellà-RENFE 19.01 19.82 19.68 20.05 20.05 27.44 35.96 36.98 49.22 
5 
Hospitalet de 
Llobregat- RENFE 15.44 16.35 16.35 16.36 17.63 22.91 31.54 35.43 45.45 
6 Sants  RENFE 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38 
7 
Plaça Catalunya 
RENFE 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
8 
Arc de Triomf -
RENFE 3.97 4.34 4.04 4.28 5.00 6.26 7.47 14.28 13.16 
9 El Clot 6.34 6.37 7.32 7.77 8.31 18.10 20.47 28.09 78.21 
10 Pueblo Nuevo 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 31.62 28.83 29.08 39.53 
11 Sant Adrià del Besós 18.36 17.06 17.26 20.56 22.13 33.79 32.49 30.66 41.92 
12 Badalona 22.19 21.08 21.16 22.66 25.56 38.17 35.70 34.82 52.99 
13 Montgat 25.29 24.37 24.34 27.82 28.83 41.98 39.64 38.15 57.98 
14 Montgat nord 27.42 26.59 26.61 30.20 31.32 44.46 42.15 40.08 61.44 
15 El Masnou 30.14 29.39 29.21 28.96 32.54 47.58 45.53 42.73 64.55 
16 Ocata 31.74 31.07 30.90 30.80 33.23 49.41 47.43 41.57 66.27 
17 Premià 35.38 35.23 34.52 34.62 36.23 53.66 51.87 46.14 82.27 
18 Vilassar 38.75 38.44 38.31 38.40 39.43 57.83 56.20 50.46 88.00 
19 Cabrera de Mar 41.30 43.35 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
20 Mataró 45.54 44.55 44.05 44.40 41.78 50.86 51.67 54.61 87.87 
21 
Sant Andreu de 
Llavaneres 52.65 53.02 52.59 52.17 51.30 62.30 63.53 69.17 137.23 
22 Caldes d'Estrac 56.10 56.41 55.72 55.76 54.80 66.17 67.40 73.24 142.26 
23 Arenys de Mar 58.55 59.19 58.52 58.50 57.60 69.26 70.80 76.52 146.37 
24 Canet de Mar 62.84 62.55 61.86 62.19 66.22 76.11 82.75 95.07 151.22 
25 Sant Pol de Mar 67.15 66.97 66.27 66.51 70.67 81.16 87.87 99.70 158.25 
26 Calella 71.17 71.28 70.41 70.73 75.02 85.98 93.01 104.15 165.00 
27 Pineda de Mar 78.13 78.23 77.29 76.37 78.27 94.38 96.57 102.57 169.53 
28 Santa Sussana 81.07 81.39 80.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
29 Malgrat de Mar 83.84 84.24 83.08 81.10 83.23 100.13 102.29 108.99 147.54 
30 Blanes 88.34 89.00 87.84 86.05 88.05 105.42 107.93 115.21 155.13 
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31 Tordera 93.23 95.04 98.68 97.32 90.44 112.28 104.82 122.98 164.92 
32 Maçanet 79.90 82.67 82.02 84.10 77.29 93.47 89.72 120.95 171.02 
C2 REFE 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Maçanet 79.90 82.67 82.02 84.10 77.29 93.47 89.72 120.95 171.02 
2 Hostalric 80.46 77.77 97.38 108.25 101.43 103.65 105.23 124.37 205.58 
3 Riells i Viabrea 75.01 71.89 91.95 113.84 106.93 98.00 99.38 116.15 163.67 
4 Gualba 72.23 73.94 89.14 116.70 109.68 95.07 96.36 112.44 188.60 
5 Sant Celoni 56.69 58.97 56.58 60.08 57.00 89.84 90.99 105.21 148.33 
6 Palautordera 52.88 55.03 52.81 56.15 64.34 86.15 86.80 99.81 170.16 
7 
Llinars del Vallès-
Cardedeu 47.79 49.45 47.51 50.67 58.90 80.15 81.02 92.00 159.17 
8 Cardedeu 43.58 45.23 43.34 47.78 54.53 76.04 76.52 86.15 150.50 
9 Les Franqueses 39.28 40.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
10 Granollers centre 34.97 35.87 36.43 38.78 35.29 58.75 50.23 55.59 105.53 
11 Montmeló 28.74 29.32 30.20 32.38 33.38 52.32 46.61 48.96 91.91 
12 Mollet St Fost 25.54 25.86 32.37 28.97 29.76 48.75 42.94 44.19 85.35 
13 La Llagosta 22.37 22.57 25.20 25.56 30.01 45.44 0.00 0.00 0.00 
14 Montcada Sant Joan 0.00 0.00 0.00 0.00 15.00 44.16 42.65 58.66 76.91 
15 Montcada i Reixac 19.13 19.15 21.76 33.43 23.90 41.97 36.87 35.90 103.44 
16 
Sant Andreu Comptal 
tren 12.40 11.42 13.85 14.53 15.18 26.58 19.24 28.16 92.29 
17 El Clot 6.34 6.37 7.32 7.77 8.31 18.10 20.47 28.09 78.21 
18 Passeig de Gràcia C2 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
19 Sants  RENFE 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38 
20 Bellvitge-RENFE 17.78 14.78 16.95 17.19 17.58 20.59 32.79 0.00 0.00 
21 El Prat de Llobregat 21.74 18.29 18.12 18.56 18.48 27.29 34.12 47.70 48.95 
22 Viladecans 27.52 24.45 24.31 26.31 24.72 0.00 0.00 0.00 0.00 
23 Gavà 29.48 23.65 26.57 24.14 25.39 35.04 37.64 56.52 58.46 
24 Castelldefels 33.19 27.50 30.53 27.81 31.95 39.64 42.76 61.45 63.52 
25 Platja de Castelldefels 40.01 37.02 38.08 34.98 43.48 42.93 46.29 64.93 67.08 
26 Garraf 67.62 62.40 65.94 38.76 40.77 48.84 53.03 71.25 73.95 
27 Vallcarca 0.00 0.00 0.00 0.00 66.89 53.01 59.74 61.16 79.13 
28 Sitges 45.84 40.48 39.30 41.25 39.20 58.41 63.35 68.50 81.50 
29 Vilanova i la Geltrú 52.04 47.08 45.93 47.77 45.69 66.32 72.25 77.43 91.12 
30 Cubelles 62.42 55.71 57.28 59.32 55.98 75.44 84.16 83.67 127.97 
31 Cunit 66.28 59.62 61.24 63.25 59.84 80.15 0.00 0.00 0.00 
32 Segur de Calafell 68.74 62.46 64.11 65.86 62.55 83.16 96.81 91.30 140.05 
33 Calafell 71.85 65.59 67.30 68.87 65.36 86.91 100.48 95.11 139.25 
34 Sant Vicenç de Calders 71.66 66.27 65.56 66.80 62.56 89.38 97.55 100.01 114.41 
C3 REFE 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 
Hospitalet de 
Llobregat- RENFE 15.44 16.35 16.35 16.36 17.63 22.91 31.54 35.43 45.45 
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2 Sants  RENFE 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38 
3 
Plaça Catalunya 
RENFE 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4 
Arc de Triomf -
RENFE 3.97 4.34 4.04 4.28 5.00 6.26 7.47 14.28 13.16 
5 
Sant Andreu Arenal-
RENFE 11.76 13.66 13.28 14.31 15.52 17.77 17.79 22.30 31.09 
6 
Torre del Baró-
RENFE 15.88 16.57 16.01 16.69 17.04 23.41 27.41 39.37 38.00 
7 Montcada Bifurcació 19.90 21.49 22.03 22.93 22.55 26.54 31.45 43.84 39.94 
8 
Montc. i Reixac 
Ripollet 36.59 37.50 40.22 38.97 41.53 47.73 51.74 61.18 60.43 
9 
Santa Perpètua de 
Mogoda 31.58 33.67 39.33 37.61 40.47 51.85 55.80 66.43 66.10 
10 Mollet Sta Rosa 34.93 35.55 38.74 36.81 43.55 54.93 55.50 70.30 70.08 
11 Parets del Vallès 38.68 39.01 42.48 45.08 47.39 58.68 62.43 74.93 75.41 
12 Granollers-Canovelles 48.03 47.60 51.39 53.22 56.54 63.60 63.94 87.92 89.13 
13 
Les Franqueses del 
Vallès 60.08 58.95 63.42 59.82 65.56 68.80 76.19 92.23 94.07 
14 Llerona 0.00 0.00 0.00 0.00 90.98 87.37 69.43 95.76 101.43 
15 La Garriga 57.40 56.22 60.06 56.44 74.10 75.94 74.17 102.71 105.40 
16 Figaró 72.55 70.84 75.02 86.04 77.33 81.71 95.93 110.19 113.93 
17 
Sant Martí de 
Centelles 78.46 76.07 80.68 91.17 98.17 87.60 87.35 118.00 122.17 
18 Centelles 84.44 81.60 86.54 96.53 83.37 82.47 99.00 125.98 131.13 
19 Balenyà-Els Hostalets 87.22 84.22 89.45 99.12 106.08 95.00 112.62 129.64 135.23 
20 Balenyà-Tona-Seva 91.68 88.24 93.95 87.94 89.66 99.56 117.21 135.64 141.23 
21 Taradell 0.00 0.00 0.00 0.00 109.29 114.60 107.98 141.70 0.00 
22 Vic 88.87 85.72 88.71 88.59 101.66 100.14 121.39 152.27 158.33 
C4 REFE 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Sant Vicenç de Calders 71.66 66.27 65.56 66.80 62.56 89.38 97.55 100.01 114.41 
2 El Vendrell 81.34 80.18 76.50 79.49 75.95 115.73 126.09 122.01 158.24 
3 L'Arboç 77.42 79.76 70.50 73.11 74.67 108.05 127.52 133.66 173.68 
4 Els Monjos 73.25 73.60 65.78 72.96 78.48 100.61 119.12 123.64 182.81 
5 Vilafranca del Penedès 64.54 62.65 57.33 63.05 62.50 95.28 108.32 115.29 172.57 
6 La Granada 64.62 65.45 60.02 67.00 70.44 91.10 103.40 109.63 165.03 
7 Lavern-Subirats 60.34 61.07 55.64 62.82 66.12 86.08 97.35 102.02 0.00 
8 Sant Sadurní d'Anoia 54.22 53.17 48.27 53.80 51.25 81.72 92.09 95.90 148.32 
9 Gelida 48.30 47.11 42.48 47.95 45.33 74.47 83.43 114.46 134.10 
10 Martorell-Centre 38.03 37.23 36.41 38.70 39.16 56.91 64.32 63.24 89.29 
11 Castellbisbal 35.15 39.65 35.26 38.91 50.37 63.67 61.20 58.69 83.73 
12 El Papiol 29.63 34.76 30.71 37.06 45.58 58.12 53.55 56.00 72.96 
13 Molins de Rei 25.81 28.09 23.58 27.94 24.73 36.09 38.77 50.26 55.72 
14 
Sant Feliu de 
LLobregat 22.18 24.26 19.95 24.33 25.92 31.67 41.72 43.54 47.42 
15 Sant Joan Despí 21.15 21.89 17.79 22.04 23.63 33.00 38.64 40.10 53.05 
16 Cornellà-Sant Ildefons 0.00 0.00 0.00 22.19 19.96 28.77 0.00 0.00 0.00 
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(737)(719) 15.44 16.35 16.35 16.36 17.63 22.91 31.54 35.43 45.45 
19 Sants  RENFE 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38 
20 
Plaça Catalunya 
RENFE 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
21 
Arc de Triomf -
RENFE 3.97 4.34 4.04 4.28 5.00 6.26 7.47 14.28 13.16 
22 
Sant Andreu Arenal-
RENFE 11.76 13.66 13.28 14.31 15.52 17.77 17.79 22.30 31.09 
23 
Torre del Baró-
RENFE 15.88 16.57 16.01 16.69 17.04 23.41 27.41 39.37 38.00 
24 Montcada Bifurcació 19.90 21.49 22.03 22.93 22.55 26.54 31.45 43.84 39.94 
25 
Mont. i Reixac 
Manresa 23.59 23.89 25.90 28.27 29.67 34.23 33.43 42.24 44.27 
26 
Montc. i Reixac Sta 
Maria 25.88 26.99 29.17 31.32 31.83 32.26 35.99 44.95 47.19 
27 Cerdanyola del Vallès 28.64 26.51 28.54 33.24 31.98 31.04 38.40 48.19 50.74 
28 Barberà del Vallès 32.46 30.20 32.27 37.25 38.22 36.51 43.26 53.34 56.09 
29 Sabadell Sud 35.13 32.80 34.87 36.87 35.34 37.82 46.44 0.00 0.00 
30 
Sabadell rambla 
(antiga) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 63.10 73.10 
31 Sabadell Nord 40.95 38.36 40.47 42.77 40.97 44.09 65.98 0.00 0.00 
32 Sabadell Centre 38.37 35.89 37.99 40.13 38.45 41.31 50.46 0.00 0.00 
33 Castellarnau 0.00 0.00 0.00 86.78 62.23 56.18 61.78 110.39 0.00 
34 Torrebonica 0.00 0.00 0.00 83.56 59.07 59.39 65.36 74.10 71.99 
35 Terrassa Est 47.95 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
36 Terrassa 49.32 45.53 48.46 50.34 48.17 52.20 61.76 71.29 81.43 
37 
Sant Miquel G. 
Viladecavalls 65.10 76.29 120.78 82.41 79.92 69.64 84.90 121.70 0.00 
38 Viladecavalls 67.61 78.50 118.32 84.97 82.33 72.38 87.80 94.73 90.55 
39 Olesa 15.00 15.00 15.00 74.54 83.92 86.45 92.56 99.51 95.86 
40 
Vacarisses-
Torreblanca 73.44 84.29 112.53 91.97 88.98 79.90 96.51 103.44 100.13 
41 Vacarisses 76.72 87.26 109.27 95.34 92.21 83.43 100.50 107.63 104.55 
42 Monistrol (RENFE) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 112.35 105.32 
43 Castellbell i el Vilar 81.69 88.46 104.34 100.13 96.87 88.88 106.54 145.12 0.00 
44 
Sant Vicenç de 
Castellet 74.01 71.06 74.61 79.85 81.52 94.69 113.46 122.08 115.25 
45 Castellgali 0.00 0.00 0.00 0.00 73.84 97.67 116.84 0.00 0.00 
46 Les Condales 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 93.16 120.66 127.91 126.80 
47 Manresa 81.63 78.50 82.06 87.77 89.06 105.51 125.29 118.71 126.66 
C7 REFE 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Hospitalet RENFE 15.44 16.35 16.35 16.36 17.63 22.91 31.54 35.43 45.45 
2 Sants  RENFE 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38 
3 
Plaça Catalunya 
RENFE 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 






RENFE 11.76 13.66 13.28 14.31 15.52 17.77 17.79 22.30 31.09 
6 
Torre del Baró-
RENFE 15.88 16.57 16.01 16.69 17.04 23.41 27.41 39.37 38.00 
7 Montcada Bifurcació 19.90 21.49 22.03 22.93 22.55 26.54 31.45 43.84 39.94 
8 
Mont. i Reixac 
Manresa 23.59 23.89 25.90 28.27 29.67 34.23 33.43 42.24 44.27 
9 
Montc. i Reixac Sta 
Maria 25.88 26.99 29.17 31.32 31.83 32.26 35.99 44.95 47.19 
10 Cerdanyola del Vallès 28.64 26.51 28.54 33.24 31.98 31.04 38.40 48.19 50.74 
11 Cerdanyola UAB 40.25 30.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
12 
Sant Cugat del Vallès 
RENFE 54.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
13 Rubí 49.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
14 Castellbisbal 35.15 39.65 35.26 38.91 50.37 63.67 61.20 58.69 83.73 
15 Martorell-Centre 38.03 37.23 36.41 38.70 39.16 56.91 64.32 63.24 89.29 
FGC-Llobregat 
Manresa 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Plaça Espanya -FGC 9.74 9.92 11.93 11.64 11.62 12.76 14.12 14.71 17.75 
2 Magòria-La Campana 14.89 16.71 18.31 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 Ildefons Cerdà 17.03 16.86 20.21 21.78 23.42 0.00 0.00 0.00 0.00 
4 Europa-Fira 18.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
5 Gornal-FGC 16.93 18.77 20.90 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
6 Sant Josep 20.17 18.73 21.57 19.74 20.70 26.03 26.23 26.41 31.86 
7 Av Carrilet-FGC 18.08 20.94 22.33 21.63 21.55 28.58 28.56 28.90 34.57 
8 Almeda 25.06 28.05 29.74 31.49 32.61 33.66 31.60 32.33 38.55 
9 Cornellà-Riera 27.77 30.67 33.36 35.54 36.25 37.91 34.58 35.66 40.56 
10 Sant Boi 31.98 36.53 36.09 38.06 37.89 39.60 30.81 33.65 38.22 
11 Molí nou-Cooperativa 34.01 39.65 41.71 44.55 44.78 47.54 43.98 0.00 0.00 
12 Colònia Guell 41.33 42.86 46.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
13 
Santa Coloma de 
Cervellò 43.49 45.08 49.03 53.32 62.42 64.81 48.43 52.08 51.12 
14 Sant Vicenç dels Horts 46.77 49.90 54.19 58.54 57.64 65.15 55.06 59.51 55.74 
15 Can Ros 49.56 52.71 57.14 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
16 Quatre Camins 53.80 57.90 6.00 72.69 63.29 66.13 62.42 67.55 60.90 
17 Pallejà 56.68 60.90 64.51 60.92 63.53 61.49 66.54 71.92 63.79 
18 
Sant Andreu de la 
Barca 56.42 57.95 63.59 59.31 57.26 69.69 75.23 86.41 74.78 
19 El Palau 52.74 55.68 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
20 Martorell-Vila 49.25 53.70 84.77 52.42 50.32 59.87 70.14 74.42 20.00 
21 Martorell-enllaç 41.47 45.44 41.41 45.20 42.91 51.91 64.32 68.24 84.29 
22 Abrera 60.09 65.99 92.02 71.79 69.88 86.03 97.84 97.70 105.63 
23 Olesa de Montserrat 65.10 70.82 96.80 77.16 85.06 102.72 102.81 103.03 110.26 
24 La Puda 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 106.65 144.69 
25 Monistrol Aeri 82.24 107.25 125.62 104.78 99.00 120.99 116.92 119.54 156.49 




27 Castellbell FGC 87.68 112.68 131.03 111.32 104.93 128.91 122.90 125.64 162.12 
28 MonistroL Cremallera 0.00 0.00 0.00 0.00 30.00 62.97 60.97 61.88 94.04 
29 
Sant Vicenç Cast-
Castellgalí 94.85 120.13 138.17 119.53 112.38 30.00 30.00 30.00 60.00 
30 Manresa-Viladordis 105.79 126.10 126.95 132.21 123.86 0.00 0.00 0.00 0.00 
31 Manresa-baixador 109.37 117.69 133.53 136.26 127.88 137.21 145.04 141.08 178.96 
32 Manresa-alta 107.81 116.32 131.99 134.34 126.08 138.70 130.63 133.80 169.53 
FGC-Llobregat 
Igualada 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Plaça Espanya -FGC 9.74 9.92 11.93 11.64 11.62 12.76 14.12 14.71 17.75 
2 Magòria-La Campana 14.89 16.71 18.31 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 Ildefons Cerdà 17.03 16.86 20.21 21.78 23.42 0.00 0.00 0.00 0.00 
4 Europa-Fira 18.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
5 Gornal-FGC 16.93 18.77 20.90 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
6 Sant Josep 20.17 18.73 21.57 19.74 20.70 26.03 26.23 26.41 31.86 
7 Av Carrilet-FGC 18.08 20.94 22.33 21.63 21.55 28.58 28.56 28.90 34.57 
8 Almeda 25.06 28.05 29.74 31.49 32.61 33.66 31.60 32.33 38.55 
9 Cornellà-Riera 27.77 30.67 33.36 35.54 36.25 37.91 34.58 35.66 40.56 
10 Sant Boi 31.98 36.53 36.09 38.06 37.89 39.60 30.81 33.65 38.22 
11 Molí nou-Cooperativa 34.01 39.65 41.71 44.55 44.78 47.54 43.98 0.00 0.00 
12 Colònia Guell 41.33 42.86 46.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
13 
Santa Coloma de 
Cervellò 43.49 45.08 49.03 53.32 62.42 64.81 48.43 52.08 51.12 
14 Sant Vicenç dels Horts 46.77 49.90 54.19 58.54 57.64 65.15 55.06 59.51 55.74 
15 Can Ros 49.56 52.71 57.14 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
16 Quatre Camins 53.80 57.90 6.00 72.69 63.29 66.13 62.42 67.55 60.90 
17 Pallejà 56.68 60.90 64.51 60.92 63.53 61.49 66.54 71.92 63.79 
18 
Sant Andreu de la 
Barca 56.42 57.95 63.59 59.31 57.26 69.69 75.23 86.41 74.78 
19 El Palau 52.74 55.68 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
20 Martorell-Vila 49.25 53.70 84.77 52.42 50.32 59.87 70.14 74.42 20.00 
21 Martorell-enllaç 41.47 45.44 41.41 45.20 42.91 51.91 64.32 68.24 84.29 
22 Sant Esteve Sesrovires 64.48 63.91 92.32 98.43 94.54 124.81 126.81 126.91 139.28 
23 La Beguda 71.79 75.87 114.49 105.89 101.79 133.30 133.56 134.53 148.99 
24 Can Perellada 73.27 77.37 116.02 107.57 103.34 0.00 0.00 0.00 0.00 
25 Masquefa 77.27 76.18 119.90 111.78 107.27 138.40 137.46 138.73 154.24 
26 Piera 86.95 85.60 129.51 121.91 116.81 149.64 145.65 147.83 165.90 
27 Vallbona d'Anoia 94.95 98.51 137.27 130.16 124.66 158.65 153.53 156.12 177.21 
28 Capellades 99.21 102.42 141.33 134.67 128.87 163.51 157.40 160.54 182.38 
29 La Pobla de Claramunt 106.52 109.73 148.69 142.42 136.11 172.12 164.47 168.45 192.17 
30 Vilanova del Camí 114.08 116.88 156.13 150.43 143.77 180.81 171.71 176.37 202.54 




Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Plaça Catalunya FGC 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Provença 3.35 3.66 3.55 3.35 3.75 4.26 4.48 4.35 7.36 
3 Gràcia 5.40 5.77 5.66 4.42 5.72 6.43 6.89 6.64 10.30 
4 Sant Gervasi 7.93 8.10 8.01 8.45 8.83 9.62 10.79 9.92 13.63 
5 Muntaner 9.51 9.57 9.66 6.39 8.37 11.26 10.85 11.69 15.94 
6 La Bonanova 11.06 11.22 13.06 11.28 12.14 13.12 14.55 14.23 18.43 
7 Les Tres Torres 12.62 12.74 14.98 13.10 14.01 14.94 16.48 16.20 20.81 
8 Sarrià 8.49 14.00 13.27 7.59 11.89 16.59 16.41 14.73 22.95 
9 Peu del Funicular 11.99 18.23 19.07 13.50 18.27 23.59 28.62 31.64 41.65 
10 
Baixador de 
Vallvidrera 14.66 20.78 22.94 16.23 22.05 27.71 33.11 36.06 48.67 
11 Les Planes 15.35 22.52 25.31 17.16 24.25 29.75 35.41 38.34 53.24 
12 La Floresta 18.15 24.69 28.38 19.29 29.48 34.79 41.19 44.06 61.28 
13 Valldoreix 20.50 27.08 31.88 21.29 32.99 38.16 44.76 41.25 66.15 
14 
Sant Cugat del Vallès 
FGC 22.81 29.39 37.85 23.14 36.24 41.15 39.17 38.15 70.44 
15 Sant Joan 28.48 36.36 39.21 28.61 42.57 55.36 52.02 0.00 0.00 
16 Bellaterra 31.09 39.12 41.84 30.32 45.07 58.29 55.29 0.00 0.00 
17 UAB 33.37 41.55 44.15 32.15 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
18 Sant Quirze del Vallès 39.73 47.98 53.27 41.39 54.83 65.33 67.93 65.79 67.02 
19 Sabadell Estació 42.52 50.89 56.05 43.35 57.48 68.71 71.67 63.81 67.32 
20 Sabadell Rambla FGC 44.17 52.60 57.68 44.07 58.98 70.43 73.62 58.81 58.41 
FGC-Vallès Terrassa 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Plaça Catalunya FGC 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Provença 3.35 3.66 3.55 3.35 3.75 4.26 4.48 4.35 7.36 
3 Gràcia 5.40 5.77 5.66 4.42 5.72 6.43 6.89 6.64 10.30 
4 Sant Gervasi 7.93 8.10 8.01 8.45 8.83 9.62 10.79 9.92 13.63 
5 Muntaner 9.51 9.57 9.66 6.39 8.37 11.26 10.85 11.69 15.94 
6 La Bonanova 11.06 11.22 13.06 11.28 12.14 13.12 14.55 14.23 18.43 
7 Les Tres Torres 12.62 12.74 14.98 13.10 14.01 14.94 16.48 16.20 20.81 
8 Sarrià 8.49 14.00 13.27 7.59 11.89 16.59 16.41 14.73 22.95 
9 Peu del Funicular 11.99 18.23 19.07 13.50 18.27 23.59 28.62 31.64 41.65 
10 
Baixador de 
Vallvidrera 14.66 20.78 22.94 16.23 22.05 27.71 33.11 36.06 48.67 
11 Les Planes 15.35 22.52 25.31 17.16 24.25 29.75 35.41 38.34 53.24 
12 La Floresta 18.15 24.69 28.38 19.29 29.48 34.79 41.19 44.06 61.28 
13 Valldoreix 20.50 27.08 31.88 21.29 32.99 38.16 44.76 41.25 66.15 
14 
Sant Cugat del Vallès 
FGC 22.81 29.39 37.85 23.14 36.24 41.15 39.17 38.15 70.44 
15 Mira-Sol 26.14 32.46 39.99 33.58 44.64 48.36 52.27 0.00 0.00 
16 Hospital General 28.37 34.73 42.10 35.34 48.23 0.00 0.00 0.00 0.00 
17 Rubí 30.13 36.47 43.76 37.03 47.35 52.16 51.02 50.39 95.85 
18 Les Fonts 37.41 43.90 52.28 44.90 52.85 66.04 65.86 65.48 90.47 




Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Plaça Catalunya FGC 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Provença 3.35 3.66 3.55 3.35 3.75 4.26 4.48 4.35 7.36 
3 Gràcia 5.40 5.77 5.66 4.42 5.72 6.43 6.89 6.64 10.30 
4 Plaça Molina 9.29 9.50 9.89 9.77 9.38 10.17 10.15 9.26 8.28 
5 Pàdua 10.78 10.98 11.35 11.68 10.77 12.05 11.41 10.54 9.27 
6 El Putxet 12.36 12.50 12.83 13.34 12.25 14.03 12.71 11.85 10.28 
7 Av. Tibidabo 14.06 14.11 14.40 15.35 13.86 16.17 14.05 13.21 11.34 
Metro L1 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Hospital Bellvitge 21.08 21.41 21.34 21.34 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Bellvitge 19.30 19.70 19.52 19.56 19.47 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 Av Carrilet- metro 20.42 17.81 17.74 17.74 17.68 0.00 0.00 0.00 0.00 
4 
Hospitalet de 
Llobregat-metro 16.05 11.66 11.68 12.74 12.63 0.00 0.00 0.00 0.00 
5 Can Serra 14.67 15.04 14.92 14.90 14.91 0.00 0.00 0.00 0.00 
6 La Florida 13.47 13.86 13.79 13.79 13.71 0.00 0.00 0.00 0.00 
7 Torrassa 12.37 12.73 12.65 12.66 12.59 0.00 0.00 0.00 0.00 
8 Santa Eulàlia 10.55 10.93 10.85 10.86 10.82 12.27 12.16 13.16 14.15 
9 Bordeta 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 11.26 12.13 13.00 
10 Mercat Nou 8.99 9.36 9.31 9.30 9.23 10.46 10.33 11.19 12.02 
11 Plaça de Sants (554) 8.50 8.36 8.28 8.28 8.22 9.46 9.32 10.01 10.76 
12 Hostafrancs 7.28 7.64 7.56 7.57 7.50 8.49 8.41 9.03 9.73 
13 Plaça Espanya -metro 6.16 6.06 6.48 6.19 6.17 7.18 7.12 7.64 8.22 
14 Rocafort 4.90 5.33 5.26 5.28 5.19 5.77 5.74 6.14 6.56 
15 Urgell 3.91 4.30 4.24 4.23 4.15 4.59 4.51 4.83 5.16 
16 Universitat 2.54 2.93 3.20 3.07 3.00 3.23 3.22 3.39 3.59 
17 
PlaÇa Catalunya-
METRO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
18 Urquinaona 2.19 2.57 2.50 9.62 2.43 2.57 2.44 2.62 2.80 
19 
Arc de Triomf-
METRO 3.68 4.06 3.99 10.84 3.93 4.30 4.12 4.38 4.54 
20 Marina 5.11 5.51 5.42 5.39 5.36 5.90 5.14 5.51 6.05 
21 Glòries 6.65 7.05 6.98 6.94 6.88 7.79 7.45 8.09 0.00 
22 El Clot Metro 8.47 8.84 8.80 8.78 8.73 9.87 9.52 10.31 0.00 
23 Navas 9.78 10.21 10.08 10.12 10.05 10.48 10.11 11.29 0.00 
24 La Sagrera 10.96 11.34 11.28 11.41 11.18 12.71 12.23 13.39 0.00 
25 Fabra i Puig -  13.10 13.50 13.39 13.40 13.31 14.91 14.86 15.49 0.00 
26 
Sant Andreu Comptal 
metro 15.26 15.67 15.53 15.54 15.50 17.73 17.33 0.00 0.00 
27 Torres i Bages 16.86 17.26 17.18 17.20 17.12 19.62 19.24 0.00 0.00 
28 Trinitat Vella 18.15 18.69 18.59 18.54 18.47 21.10 0.00 0.00 0.00 
29 Baró de Viver 19.39 19.78 19.85 19.70 19.60 22.58 0.00 0.00 0.00 
30 Santa Coloma 20.83 21.17 21.15 21.14 21.10 24.20 0.00 0.00 0.00 
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31 Fondo 22.74 23.12 22.97 22.96 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Metro L2 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Paral·lel 5.63 6.03 6.39 5.87 5.95 6.94 5.75 0.00 0.00 
2 Sant Antoni 7.99 8.35 8.65 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 Universitat 2.54 2.93 3.20 3.07 3.00 3.23 3.22 3.39 3.59 
4 
Passeig de Gràcia 
L3(nova) 1.92 2.39 2.69 2.28 2.31 2.56 3.01 0.00 0.00 
5 Tetuán 7.98 8.31 8.62 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
6 Monumental 9.57 9.94 10.22 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
7 Sagrada Familia (738) 10.79 12.31 12.59 11.85 11.99 12.49 11.68 0.00 0.00 
8 Encants 13.12 13.47 13.69 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
9 El Clot Metro 8.47 8.84 8.80 8.78 8.73 9.87 9.52 10.31 0.00 
10 Bac de Roda 14.07 14.16 14.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
11 Sant Martí 15.57 15.69 16.36 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
12 La Pau 16.95 17.05 17.69 26.40 23.03 23.61 0.00 0.00 0.00 
13 La Verneda 18.77 18.82 23.50 28.23 24.88 0.00 0.00 0.00 0.00 
14 Artigues Sant Adrià 20.43 20.50 25.07 29.82 26.43 0.00 0.00 0.00 0.00 
15 Sant Roc 22.44 22.53 27.14 31.88 28.55 0.00 0.00 0.00 0.00 
16 Gorg 23.91 24.04 28.62 33.41 30.02 0.00 0.00 0.00 0.00 
17 Pep Ventura 25.12 25.24 29.79 34.61 31.19 0.00 0.00 0.00 0.00 
Metro L3 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Zona Universitària 17.30 17.38 18.04 17.47 17.72 20.91 20.48 0.00 0.00 
2 Palau reial 15.93 16.00 16.65 16.11 16.28 19.28 18.66 0.00 0.00 
3 Maria Cristina 14.54 14.63 15.25 14.71 14.93 17.56 16.99 0.00 0.00 
4 Les Corts 13.13 13.21 13.80 13.28 13.50 15.96 15.13 0.00 0.00 
5 Plaça del Centre 11.99 12.06 12.66 12.19 12.33 14.53 13.71 0.00 0.00 
6 Sants - METRO L3 11.11 10.29 11.40 11.28 11.17 13.28 12.59 0.00 0.00 
7 Tarragona 10.15 10.24 10.79 10.35 10.48 12.31 11.36 0.00 0.00 
8 Plaça Espanya -metro 6.16 6.06 6.48 6.19 6.17 7.18 7.12 7.64 8.22 
9 Poble Sec 7.24 7.35 7.82 7.40 7.52 8.83 7.59 0.00 0.00 
10 Paral·lel 5.63 6.03 6.39 5.87 5.95 6.94 5.75 0.00 0.00 
11 Drassanes 4.02 4.42 4.87 4.47 4.58 5.32 4.01 0.00 0.00 
12 Liceu 3.12 3.23 3.66 3.31 3.35 3.88 4.30 4.49 5.09 
13 
PlaÇa Catalunya-
METRO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
14 
Passeig de Gràcia 
L3(nova) 1.92 2.39 2.69 2.28 2.31 2.56 3.01 0.00 0.00 
15 
Passeig de Gràcia L3 
(antiga) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3.33 4.61 
16 Diagonal 4.00 4.19 4.65 4.33 4.42 5.10 4.99 5.40 5.98 
17 Fontana 6.10 6.08 6.58 6.18 6.29 7.21 7.45 8.01 8.83 
18 Lesseps 7.08 7.18 7.63 7.16 7.30 8.63 8.77 9.48 10.44 
19 Vallcarca 8.84 8.94 9.39 8.89 9.10 0.00 0.00 0.00 0.00 
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20 Penitents 10.32 10.39 10.96 10.54 10.65 0.00 0.00 0.00 0.00 
21 Vall d'Hebron 12.16 12.18 12.78 12.32 12.45 0.00 0.00 0.00 0.00 
22 Montbau 13.44 13.45 14.03 13.57 13.74 0.00 0.00 0.00 0.00 
23 Mundet 14.48 14.63 15.27 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
24 Valldaura 16.42 16.41 17.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
25 Canyelles 18.48 18.45 19.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
26 Roquetes 19.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
27 Trinitat Nova 22.05 23.26 23.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Metro L4 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 La Pau 16.95 17.05 17.69 26.40 23.03 23.61 0.00 0.00 0.00 
2 Besós 21.93 22.21 22.00 25.27 22.01 22.40 0.00 0.00 0.00 
3 Besós Mar 20.20 20.52 20.25 23.51 20.26 20.57 0.00 0.00 0.00 
4 El Maresme-Forum 19.49 19.73 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
5 Selva de Mar 17.77 17.98 17.89 21.02 17.84 18.11 0.00 0.00 0.00 
6 Poblenou 16.38 16.59 16.46 19.62 16.46 16.70 0.00 0.00 0.00 
7 Llacuna 15.06 15.23 15.11 18.28 15.11 15.29 0.00 0.00 0.00 
8 Bogatell 13.53 13.74 13.67 16.80 13.64 13.81 0.00 0.00 0.00 
9 Ciutadella 11.16 11.42 11.33 14.45 11.32 0.00 0.00 0.00 0.00 
10 Barceloneta 9.37 9.64 9.56 12.68 9.56 9.53 9.10 0.00 0.00 
11 Jaume I 7.93 8.13 8.13 11.19 8.11 8.06 7.47 10.61 9.66 
12 Correus 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 11.58 10.71 
13 Urquinaona 2.19 2.57 2.50 9.62 2.43 2.57 2.44 2.62 2.80 
14 Passeig de Gràcia L4 5.71 6.04 6.00 5.94 5.81 7.68 3.43 0.00 0.00 
15 Girona 8.69 8.92 8.82 9.54 8.85 8.74 7.13 0.00 0.00 
16 Verdaguer 9.60 9.75 9.84 10.79 10.32 10.33 8.86 0.00 0.00 
17 Joanic 12.01 12.21 12.17 12.87 12.17 12.24 10.81 0.00 0.00 
18 Alfons X 13.59 13.80 13.69 14.51 13.72 13.92 12.62 0.00 0.00 
19 Guinardó 15.26 15.48 15.32 16.13 15.38 15.51 14.51 0.00 0.00 
20 Maragall 16.57 16.71 16.82 17.64 16.68 17.58 14.41 15.61 0.00 
21 Lluc Major 20.42 20.66 20.50 21.33 20.49 20.88 0.00 0.00 0.00 
22 Via Júlia 22.61 22.80 22.64 23.50 22.57 23.08 0.00 0.00 0.00 
23 Trinitat Nova 22.05 23.26 23.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Metro L5 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Cornellà-Metro 16.87 19.69 18.37 21.08 20.98 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Gavarra 25.67 24.22 25.93 25.38 25.40 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 Sant Ildefons 24.04 24.21 24.27 23.86 24.27 25.12 24.92 0.00 0.00 
4 Can Boixeres 22.46 22.66 22.70 22.31 22.59 23.52 23.33 0.00 0.00 
5 Can Vidalet 20.32 20.50 20.60 20.25 20.51 21.66 21.25 0.00 0.00 
6 Pubilla Cases 18.78 18.96 19.08 18.73 18.92 20.09 19.74 0.00 0.00 
7 Collblanc 16.42 16.63 16.83 16.44 16.58 17.70 17.35 0.00 0.00 
8 Badal 14.71 14.89 15.03 14.88 14.83 16.08 15.62 0.00 0.00 
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9 Plaça de Sants  8.50 8.36 8.28 8.28 8.22 9.46 9.32 10.01 10.76 
10 Sants - METRO L5  9.60 13.70 13.91 13.68 13.82 14.21 13.53 0.00 0.00 
11 Entença 11.82 11.94 12.14 11.92 12.02 12.57 11.75 0.00 0.00 
12 Hospital Clínic 10.32 10.42 10.61 10.39 10.50 11.11 10.25 0.00 0.00 
13 Diagonal 4.00 4.19 4.65 4.33 4.42 5.10 4.99 5.40 5.98 
14 Verdaguer 9.60 9.75 9.84 10.79 10.32 10.33 8.86 0.00 0.00 
15 Sagrada Familia 10.79 12.31 12.59 11.85 11.99 12.49 11.68 0.00 0.00 
16 Hospital de Sant Pau 13.41 13.58 13.70 13.48 13.68 14.12 13.34 0.00 0.00 
17 Camp de l'Arpa 15.04 15.18 15.40 14.95 15.32 15.70 14.42 0.00 0.00 
18 La Sagrera 10.96 11.34 11.28 11.41 11.18 12.71 12.23 13.39 0.00 
19 Congrès 15.92 15.96 16.12 18.05 15.93 17.62 13.82 14.79 0.00 
20 Maragall 16.57 16.71 16.82 17.64 16.68 17.58 14.41 15.61 0.00 
21 Virrei Amat 18.11 18.25 18.46 20.24 18.25 19.83 16.19 17.30 0.00 
22 Vilapicina 19.56 19.74 19.92 21.61 19.70 21.23 17.57 18.87 0.00 
23 Horta 20.98 21.12 21.23 22.97 21.06 22.55 18.85 0.00 0.00 
Metro L11 
Estació/Any 2009 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950 
1 Trinitat Nova 22.05 23.26 23.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
2 Casa de l'Aigua 24.81 24.45 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
3 
Torre del Baró -
METRO  20.27 20.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4 Ciutat Meridiana 24.79 24.28 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
5 Can Cuiàs 25.27 25.38 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
Tabla 30: Tiempos de recorrido (min) a Barcelona de las diferentes estaciones de todas las líneas de estudio. Barcelona 
queda representada por las estaciones de Pl. Catalunya y Paseo de Gracia, por lo que el tiempo de acceso de estas siempre 
es nulo. 
 
A continuación se muestra el mapa creado para ilustrar la evolución de la accesibilidad centralizada 
en Barcelona en los diferentes años de estudio. Puesto que estamos representando un tiempo de 
trayecto, un mayor tiempo de trayecto tienen una connotación negativa y por tanto hemos utilizado el 
color rojo para representar las estaciones con un tiempo de recorrido superior a 45 minutos  y en 
verde las que son más cercanas, con tiempo inferior a 20 minutos; al resto le hemos atribuido colores 
intermedios, amarillos y naranjas. Observamos que la disminución del tiempo ocurre de manera 
constante en los diferentes años, si bien los cambios más significativos suceden en los primeros 
periodos de estudio.  Esto es así debido a la inversión de la compañía en la mejora del material 
ferroviario con intención de alcanzar los 140 km/h en todas las líneas. A partir de 1984 la situación 
no mejora tanto en los extremos de líneas sino que los cambios se concentran en las ciudades más 
próximas a Barcelona.  
 
Si bien existe una tendencia homogénea a mejorar la calidad del servicio, existen líneas que siempre 
quedan por detrás y los tiempos de trayectos son superiores (generalmente por una muy baja 
frecuencia) al resto de corredores. Estas líneas han sido tradicionalmente la línea de Igualada de 
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Mapa 13: Mapas de accesibilidad centralizada de la RUB entre los años 1950 y 2009
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4.5 Evolución de la extensión de las circulaciones por corredores 
El siguiente estudio se ha realizado únicamente con los servicios ferroviarios; hemos excluido al 
metro por no dar un servicio de la totalidad de la línea en todas sus circulaciones. En relación a lo 
descrito anteriormente, a continuación hemos estudiado los orígenes y destinos de las rutas del 
ámbito de estudio. Por ello hemos contabilizado todas las rutas cuyo origen se da en una ciudad 
determinada y hemos considerado que la destinación es siempre Barcelona (aunque sean trenes que 
continúen más allá); así mismo hemos contabilizado todos los trenes que desde Barcelona llegan a 
una ciudad determinada, aunque el origen real de la línea no sea Barcelona. 
 
En la figura siguiente aparece un primer mapa en el que hemos localizado las ciudades que han sido 
en algún momento origen o destino de ruta, y a continuación los mapas de los años 1950, 1965, 
1976, 1984, 1991, 1994, 2001, 2004 y 2009. En general las ciudades cabecera de rutas se 
corresponden a ciudades grandes o muy industrializadas, que son un importante mercado de trabajo; 
o bien son estaciones con algún atractivo turístico o de ocio particular. También, hemos observado 
que como norma general los trenes más cortos suelen parar en todas las estaciones que por estar en 
los municipios más próximos a Barcelona son las más pobladas. 
 
En el mapa, hemos hecho corresponder una bola por ciudad cuya dimensión representa la suma de 
rutas de destino y de origen, junto a ésta hemos indicado la cantidad de rutas con origen en la ciudad 
seguido de una barra (/) y el número de rutas cuyo destino es la ciudad. En las ciudades en las que 
convergen dos líneas de tren hemos sumado las rutas ya que la finalidad de este análisis es hacer una 
evaluación territorial de las ciudades cuya relevancia determina los tipos de servicios (amplitud, 
frecuencia) dados a cada línea. 
 
Puesto que la lectura de los valores absolutos puede hacerse compleja, acompañamos dicho mapa de 
un segundo donde se puede leer la variación de año en año. De la lectura de ambas observamos que 
entre 1950 y 1991 las rutas estaban más especializadas puesto que muchas eran las ciudades desde 
las que se iniciaban rutas. Si observamos el mapa con las diferencias entre años observamos una 
pérdida de diversidad de rutas conforme avanza el tiempo para llegar a la situación actual que 
prácticamente no varía desde 1991.En la actualidad, existen corredores más fracturados como el de la 
línea C1 con servicios de cinco longitudes distintas opuestos a otros como el de la C2 entre 
Barcelona y Granollers con únicamente tres cabeceras. En muchas de las líneas los trenes largos 
suelen ser semidirectos. 
 
Si analizamos el mapa de diferencias vemos que los periodos en los que se produce una mayor 
pérdida de diversidad de rutas en los primeros años estudiados entre 1965-1976 y 1950-1965. La 
tendencia es dar menos importancia a las rutas cortas hasta reducirlas al mínimo. Ello se traduce en 
una lógica de aumentar el rendimiento de los trenes para aprovechar toda su capacidad, cosa que es 
más probable cuanta más longitud de trayecto se realiza y a dar mayor frecuencia para satisfacer la 
demanda. De ello se deriva que en los últimos años se hayan creado servicios estables con igual 
origen y destino y régimen de paradas. Con ello se consigue también simplificar la complejidad del 
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Mapa 15: Ciudades origen y destinación de las rutas de los servicios ferroviarios de la RUB; el tamaño del punto indica la variación en el número de rutas origen en la ciudad respecto al periodo anterior
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4.6 Evolución de la intensidad de circulaciones por corredores 
Puesto que los anteriores mapas no dan información sobre la frecuencia de las rutas por la dificultad 
de combinar ambas informaciones, hemos elaborado mapas que muestran la intensidad circulatoria 
en el ámbito de estudio en los trayectos únicamente hacia Barcelona. Como en el apartado anterior, 
hemos realizado un mapa con la situación en los años de estudio acompañado de un segundo mapa 
con la variación entre periodos consecutivos.  
 
En este caso, el grafismo es sencillo: el grosor de la línea entre dos ciudades representa la intensidad 
tal que a mayor grosor, mayor número de trenes a la hora. Las variaciones se representan en rojo, las 
evoluciones negativas, y en azul las positivas y también son en relación al grosor de la línea. Vemos 
que la tendencia general es la de aumento o no variación de la frecuencia excepto en algunas líneas 
concretas. Debemos valorar de maneras distintas las variaciones de frecuencia ya que es diferente 
que desaparezca un tren en un tramo con una intensidad de dos trenes a la hora que en uno con ocho. 
 
Distinguimos dos periodos en función de la frecuencia. En el primero, entre 1950 y 1984 en que la 
frecuencias son menores y en que las variaciones de un tren hora pueden reducir a la mitad la 
frecuencia. Esto ocurre de manera evidente en la línea de Barcelona a Manresa por Terrassa que 
entre 1965 y 1976 se recuperan los valore de frecuencia de 1950. Así mismo, sobre la línea con 
mayor servicio en 1965, entre Badalona y Mataró sobre la actual C1 se pasa de 4.5 trenes a la hora a 
3, y entre Barcelona y Badalona a 2.5 trenes /hora. De 1984 en adelante cabe resaltar algunos casos 
concretos como la pérdida de frecuencia entre Sant Celoni y Granollers entre 2001 y 2004 o la 
pérdida generalizada sobre los corredores litorales entre 2004 y 2009.  
 
En el caso de la mejora de frecuencia se advierte que los mayores incrementos, que se dan año tras 
año se dan en las cercanías de Barcelona ciudad, es decir en los tramos sobre la primera corona de 
estudio. A continuación hemos realizado un estudio comparativo en los extremos de líneas, ciudades 
comarcales y entradas a Barcelona de la evolución de las frecuencias que se presenta a continuación 
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Mapa 17: Variación de trenes/hora entre periodos consecutivos en los  diferentes corredores ferroviarios de la RUB (1950-2009)
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Frecuencia en las ciudades principales y en las entradas a Barcelona 
 
En primer lugar hemos comparado la frecuencia de las dos líneas con extremo en Sant Vicenç de 
Calders, para observar que entre la de la costa y la del interior, la primera siempre ha tenido menos 
frecuencia excepto en los últimos años que ha quedado por detrás. Esto se debe principalmente al 
fuerte aumento de población que han sufrido los municipios del Baix Llobregat y el Garraf al acoger 
a la demanda de vivienda que se alejaba de Barcelona por el alto precio de la ciudad en detrimento 
de las ciudades situadas sobre la línea del interior que tradicionalmente han sido ciudades 
importantes y fuertemente agrícolas que han quedado en segundo lugar.  
 
Así mismo hemos analizado los dos corredores con extremo en Maçanet/Massanes, en los que hemos 
observado que en muchos años la frecuencia ha sido la misma en ambas líneas, pero que sin embargo 
el tramo litoral se ha avanzado siempre a la mejora de la población. Encontramos la explicación a 
este hecho en que las ciudades del Maresme fueron el lugar de acogida de muchos inmigrantes que 
trabajaban en Barcelona lo que  dio lugar a una mejora de los servicios más cortos y en tanto que las 
rutas fueron desapareciendo para distribuirse entre tres grandes ciudades, las rutas que daban servicio 
a la línea completa también fueron aumentando. En cuanto a la tercera gráfica que compara Manresa 
y Vic cabe destacar que Vic siempre ha tenido una menor tradición industrial y una menor población 
lo que ha condicionado un menor o igual número de trenes por hora hasta la ciudad. 
 
 
Gráfica 47: Frecuencia de los tramos finales de las diferentes líneas de RENFE expresados en trenes/hora. A la izquierda 
comparación entre los tramos finales hacia Sant Vicenç de Calders por líneas. En medio, igual que el anterior pero con los 
líneas que llegan a Sant Vicenç de Calders y finalmente a la derecha la comparación entre las otras dos ciudades extremos 
de línea que son Vic y Manresa 
En cuanto a las ciudades comarcales se representa en el siguiente diagrama su evolución. Vemos que 
la ciudad con mayor frecuencia en trayectos hacia Barcelona ha sido la mayor parte del periodo la 
ciudad de Mataró. En segundo lugar Sabadell era la que tenía mayor frecuencia hasta los noventa, 
momento a partir del cual la ciudad de Vilanova ganó servicio pero que lo perdió en los siguientes 
años. Las ciudades de Vilafranca del Penedès o Granollers se han caracterizado por frecuencias 
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Gráfica 48: Trenes por hora en las capitales comarcales deservidas por RENFE en la actualidad. 
Finalmente, en lo que se refiere a las entradas a Barcelona, hemos recogido en el gráfico siguiente el 
número de trenes por hora que acceden a Barcelona por el Este, en la estación de Sant Andreu 
Comptal; por el Norte, en la estación de Sant Andreu Arenal y en el oeste, al norte por la estación de 
Hospitalet y al sur por la estación del Prat de Llobregat. En la gráfica se advierte que si bien es una 
de las que menos tráfico recogen, la entrada desde Hospitalet es la más frecuentada junto con la de 
Sant Andreu Arenal, que recoge las entradas desde Vic y desde Manresa. Las menos frecuentadas 
son las del Prat de Llobregat, para la línea de Maçanet por la costa y el Aeropuerto y Sant Andreu 
Comptal en la que confluyen las líneas de Granollers y de Mataró. 
 
 
Gráfica 49: Trenes por hora en las entradas a Barcelona de las líneas de RENFE 
 
En lo relacionado con el servicio de FGC, hemos representado a continuación el mismo tipo de 
diagrama en las ciudades extremo del tronco común de las líneas y en las ciudades extremo de las 
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Gráfica 50: Trenes por hora en las ciudades más relevantes de las líneas de FGC Llobregat-Anoia a la izquierda y 
Barcelona-Vallès a la derecha. 
En ambas vemos como la línea Barcelona-Vallés goza de unas frecuencias mucho más importantes 
en la totalidad del recorrido. En lo que se refiere al gráfico de la derecha, vemos que Igualada 
siempre ha tenido menos trenes por hora que Manresa pero que la tendencia se invierte en 1994 hasta 
la actualidad donde gozan de la misma frecuencia. En el caso de la línea Barcelona-Sant Cugat se 
puede afirmar que ambas líneas tienen una frecuencia parecida, si bien Terrassa tiene dos trenes más 
por hora en la actualidad.  
 
En lo que se refiere a los accesos a Barcelona, gracias a los diferentes ramales en que se descompone 
la línea, la entrada por el norte tiene mucha más frecuencia que por el oeste. La diferencia ha sido, 
excepto en 1950, muy importante, pese que a principios de los noventa se recortó, pero volvió a 
crecer al incrementarse la frecuencia de la línea del Vallés y descender la otra. 
 
 
Gráfica 51: Trenes por hora en las entradas a Barcelona de las líneas de FGC. 
 
Intensidad de circulación de los servicios de metro (1976-2009) 
 
En cuanto al metro, hemos realizado simplemente una pequeña gráfica que muestra la evolución de 
las frecuencias  en hora de máxima demanda por la mañana desde 1976 hasta la actualidad. En el 
siguiente apartado se retomará este aspecto y se extrapolarán las frecuencias anteriores para 1965 y 
1950, necesarias para la modelización; no obstante aquí mostramos únicamente las que conocemos. 




 Línea  1976 1984 1991 1994 2001 2004 2009 
L1 3.99 4.07 3.92 4.04 4.04 4.19 3.44 
L2 4.30 3.73 2.97 
L3 4.71 3.90 3.49 3.44 4.06 3.24 3.11 
L4 2.38 3.76 4.17 4.13 4.20 4.27 3.80 
L5 2.57 3.35 2.91 3.06 3.19 2.94 2.65 
L11           8.07 8.07 
Gráfica 52: Frecuencias por líneas de metro y por años 
Como muestra la tabla, las frecuencias oscilan entre 2 y 4.5 minutos con la excepción de la línea 11 
cuya frecuencia alcanza los 8 minutos. Si comparamos las diferentes líneas excepto la L11 
observamos que en no hay una tendencia general a mejorar o empeorar la frecuencia según el año y 





































la L5 que es la que tiene, en la mayor parte del tiempo, menores intervalos de paso contrariamente a 
la L4 que excepto en sus inicios es de las menos frecuentes.  
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5 COCLUSIOES Y LÍEAS DE IVESTIGACIÓ TRASVERSALES 
 
A modo de síntesis se pueden enumerar las siguientes conclusiones de los diferentes capítulos que 
constituyen este trabajo:  
 
La periodización de vías y estaciones ferroviarias ha sido el trabajo de investigación más 
voluminoso que se ha realizado para esta tesina. Si bien en principio no se creyó que fuera a ser 
tan complejo, la periodización de las estaciones, acabó dando lugar a una búsqueda larga y en 
algunos casos, difícil de dirigir, que nos llevó a visitar varios centros documentales y en último lugar, 
el archivo documental de la Fundación de los Ferrocarriles de Madrid. Al contrario, la periodización 
de vía se encontraba recogida en varias publicaciones y no ha conllevado ninguna dificultad. La 
datación de este estudio se ha realizado no en el año exacto sino en periodos concretos. Si bien en el 
centro documental hubiéramos podido obtener más exactitud en nuestra búsqueda, con la 
documentación que se conserva no se hubiera podido realizar una periodización exacta.  
 
En el trabajo de periodización de vía se revelan los principales motivos que llevaron a empresarios a 
invertir en la infraestructura ferroviaria catalana y bajo qué intereses se construyeron las diferentes 
líneas que configuran la red en la actualidad. En el caso de la red catalana, el gobierno no sufragó la 
construcción de los primeros tramos de ninguno de los corredores. Cuando las compañías tuvieron 
serias dificultades económicas derivadas de la explotación de las líneas dejaron de construir. De ahí 
que la construcción de línea haya estado parada muchos años en la región Catalana, y no sólo en ésta 
sino también en gran parte de la vía nacional. Tras la creación de RENFE en 1941, los esfuerzos de 
esta compañía se centraron en  mejorar la infraestructura existente hasta los años 80.  
 
Durante esta década se da un espectacular crecimiento del uso ferroviario de Cercanías en el entorno 
de las grandes ciudades como consecuencia de los cambios de hábitos de vida de los ciudadanos, que 
se trasladan de los centros urbanos a las áreas metropolitanas, lo que conlleva la saturación de las 
carreteras. De ahí que en aquel momento RENFE inicie la proyección de nuevas redes en ciudades 
medianamente grandes como Zaragoza, Cádiz, Málaga… que son realidad varios años después. 
 
 La situación en la actualidad vuelve a centrar la atención en las principales ciudades españolas, entre 
ellas Barcelona, con la intención de continuar su crecimiento. En el caso de Barcelona la actuación 
más evidente a este respecto es la línea Orbital, cuyo interés esencial es ser la primera actuación 
hacia la ruptura de la centralidad de Barcelona en la red. También continúan proyectándose nuevas 
líneas de cercanías en las capitales de provincia catalana: Tarragona, Lleida y Girona. 
 
La red de metro de Barcelona se creó con mucha posterioridad en relación a las primeras, en 
ciudades como Londres, Budapest, París, Nueva York o Argentina, y pocos años antes que la red de 
Madrid, la primera de la península Ibérica. La red barcelonesa nació en el centro de la ciudad y 
rápidamente se fue extendiendo. Además, los tramos iniciales de las líneas de FGC en su extremo en 
Barcelona dieron des de los inicios de la red un servicio muy similar al metro, con frecuencias 
similares y estaciones poco equiespaciadas.  
 
Por las altas densidades de los municipios limítrofes a Barcelona, el metro se extendió rápidamente a 
éstos, de los cuales el mayor tramo de línea se encuentra en Hospitalet de Llobregat. Las actuaciones 
previstas para el futuro próximo del metro quieren dotar de metro a más municipios y conectar el 
aeropuerto con la ciudad. 
 
En relación a la creación del modelo, la tarea más difícil ha sido conciliar las características del 
programa de implementación y el proceso a modelizar, que en este caso es el tiempo de recorrido 
entre dos estaciones cualesquiera de la red. Si bien crear un modelo que represente las etapas de 
tiempo de espera y tiempo de transferencia ha sido sencillo, la modelización del tiempo de recorrido 




Dado que los horarios constituyen la base del modelo, es imprescindible contar con ellos para su 
aplicación. Por horarios entendemos la publicación en la que se determina el régimen de paradas de 
cada circulación, la hora de llegada a cada estación de cada uno de los trenes y el intervalo 
entre trenes. En caso que alguna de estas informaciones falte no se podrá aplicar nuestro modelo. 
Esto nos ha sucedido en varias líneas y las carencias han sido diferentes. La falta de conocimiento de 
regímenes de parada se ha solventado mediante una solución extrapolada a partir del de los años 
anterior y posterior más próximos conocidos. En el caso del desconocimiento del tiempo entre 
estaciones y por ello de la velocidad, se ha solventado generalizando la velocidad a partir de la de 
otras líneas, en el mismo año, a través de nuevos parámetros que hasta entonces no habían sido 
utilizados (la pendiente). Referente a la frecuencia, cuando este valor es desconocido hemos utilizado 
los valores más próximos conocidos para generalizarlo o extrapolarla según convenga.  
 
Por tanto, este procedimiento para modelizar las circulaciones puede ser aplicado a cualquier 
otra red ferroviaria o etapa temporal, siempre que se conozcan los tres parámetros anteriores. E 
igualmente, en caso que alguno de los tres parámetros falte se dan también, en esta tesina, algunas 
indicaciones para solventarlos. Un caso concreto de esta aplicación sería una prognosis de la misma 
red de estudio en la que se contemple el funcionamiento de la línea orbital ferroviaria. Si bien no es 
posible conocer aún las características de su gestión, sí que podrían realizarse las hipótesis 
convenientes y plantear un posible escenario futuro. Con ello se permitiría conocer como mejoran los 
tiempos de recorrido entre ciudades gracias a esta ampliación de la red.  
 
Para representar gráficamente los datos obtenidos, la herramienta indispensable ha sido un software 
SIG, que nos ha permitido implementar resultados y trabajar con ellos territorialmente. Los 
principales resultados son los que se muestran a continuación.  
 
En relación a la distribución de vía, ya se ha comentado anteriormente que su diseño se debe a 
estrategias de los inversores privados para obtener mejor beneficio. La consecuencia fue una red 
centralizada con múltiples accesos a Barcelona con vías casi paralelas en algunos casos. De esta 
manera parece evidente que las comarcas limítrofes con Barcelona sean las que acumulen la mayor 
parte de vía y estaciones.  
 
En relación a las estaciones hemos observado y contrastado un fenómeno interesante: la creación de 
estaciones en un municipio se realiza desde una lógica de dar servicio a ese municipio. No obstante, 
no son solo criterios de población los que hacen que se abra una estación, sino que en un municipio 
puede abrirse una estación aunque la población sea baja, si ésta es de fácil acceso a municipios 
limítrofes en los que no existe suficiente población como para poner una estación. Sin embargo, la 
construcción de una segunda estación en un mismo municipio, responde de una manera bastante 
clara a la existencia de una población determinada tal y como muestra el estudio realizado con los 
municipios de estudio. 
 
En relación a la red de metro, en actualidad ésta está muy poco imbricada, con valores de 
conectividad  inferiores a otras capitales europeas con mayor número de habitantes,  aunque menores 
a otras ciudades con el mismo número de habitantes. Los trabajos futuros sobre la red (líneas 9 y 10) 
tendrán un gran efecto sobre la conectividad de la línea puesto que se enlazarán con líneas ya 
existentes, y lo harán por toda la ciudad, no sólo en el centro, que es donde se concentran el mayor 
número de enlaces en la actualidad. 
 
La construcción de estaciones de metro tiene una finalidad clara de dar acceso al mayor número de 
población posible, como demuestran los gráficos que relacionan población por barrios con número 
de estaciones de metro, cuya correlación es alta. Así mismo, los trabajos que se han realizado para 
alargar las líneas existentes en los últimos años han favorecido notablemente los barrios claramente 
en crecimiento de la ciudad de Barcelona, como son Sant Martí o Nou Barris,  
 
En términos del análisis de la gestión se ha realizado a partir de los tres elementos que permiten 




En relación a los dos primeros, el análisis realizado muestra como hay una clara tendencia hacia a la 
homogeneización de las rutas estableciendo máximo  de 3 o 4 tipos de servicios. Para ello se han 
subdividido los corredores en tres zonas: la más cercana con mayor demanda, la segunda más 
cercana con mucha demanda también, y la tercera más alejada y con muchos menos usuarios. El 
primer tipo de rutas suelen parar en todas las estaciones, el segundo sólo en las más importantes en el 
primer tramo y en todas en el segundo y el último tipo del cual existen dos variaciones: aquel que 
tiene parada únicamente en las estaciones más importantes de la línea incluida el extremo que no es 
Barcelona, y otra que para en todas las estaciones del último tramo y alguna de los primeros. ¿Es este 
esquema de configuraciones el más eficiente? ¿Viladecans, por ejemplo con más habitantes que 
Gavá tiene la mitad de frecuencia porque Gavá pertenece al segundo tramo y en Viladecans no paran 
los que llegan hasta el segundo tramo. 
 
En relación a las frecuencias, el análisis elaborado para esta tesina muestra claramente que ha 
existido una mejora de las frecuencias muy clara. Los cambios más significativos se dieron en los 
primeros años de la gestión de RENFE dado que las frecuencias eran muy bajas y la entrada en 
funcionamiento de un tren tenía un gran efecto. No es hasta finales de la década de los setenta en que 
existe una voluntad clara de mejorara el servicio de ferrocarril y los intervalos de paso de trenes en 
hora punta rondan los 5 minutos en la mayoría de las líneas. Es en ese contexto, en que se 
reorganizan las líneas se configuran las líneas pasantes por Barcelona. Desde ese momento las 
mejoras de las frecuencias han sido importantes, pero aún y así a primera hora de la mañana los 
trenes de algunos corredores están saturados. Cabría conocer si la frecuencia en otras regiones de 
España en municipios tan poblados como los de las comarcas del Baix Llobregat o el Vallés 
Occidental son iguales o superiores.  
 
La realización de esta tesina responde a una voluntad clara de caracterizar  la red ferroviaria de la 
RUB así como su gestión en determinados años desde su creación.  Este trabajo en sí mismo aporta 
un conocimiento extenso sobre la calidad de los servicios en todo el territorio estudiado así como 
permite determinar las regiones mejor deservidas en las diferentes etapas de estudio.  
 
Una de las aplicaciones más interesantes de este estudio que se enuncia en la introducción, es el 
análisis de las consecuencias de una mejor gestión de la red en los diferentes territorios con acceso a 
la red y la comparación del desarrollo social  y económico por corredores. Este estudio se podría 
realizar en las diferentes etapas de implantación del viario, para llegar hasta nuestros días, en que el 
uso del coche es generalizado. Con ello se podría dar respuesta a la cuestión de si el ferrocarril 
continúa siendo una fuente de crecimiento social y económico para el municipio, como lo fue en los 
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AEJO 1: COMPROBACIÓ DEL MODELO Y 
DETERMIACIÓ DEL ERROR 




DELO DIF. DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF.
1 Maçanet 0.00 0.00 0.00 22 Barcelona Término
2 Tordera 7.45 13.00 16.62 3.62 21 Pueblo Nuevo 3.48 5.00 4.92 0.08
3 Blanes 4.58 25.00 27.26 2.26 20 Sant Adrià 0.86 10.00 9.84 0.16
4 Malgrat de Mar 3.43 32.00 35.51 3.51 19 Badalona 2.73 15.00 16.45 1.45
5 Pineda 3.61 40.00 44.12 4.12 18 Montgat 2.15 19.00 21.86 2.86
6 Calella 1.93 47.00 49.23 2.23 17 Montgat Nord 1.13 22.00 25.15 3.15
7 Sant Pol de Mar 3.03 54.00 56.62 2.62 16 El Masnou 1.69 25.00 29.59 4.59
8 Canet 3.11 62.00 64.20 2.20 15 Ocata 0.66 29.00 31.89 2.89
9 Arenys de Mar 2.26 71.00 70.00 1.00 14 Premià 2.54 34.00 38.11 4.11
10 Caldes d'estrac 1.63 79.00 74.48 4.52 13 Vilassar 2.49 40.00 44.24 4.24
11
St Andreu 
Llavaneres 2.24 85.00 80.23 4.77 12 Mataró 4.64 49.00 54.84 5.84
12 Mataró 4.04 94.00 89.74 4.26 11 St Andreu Llavaneres 4.04 59.00 64.19 5.19
13 Vilassar 4.64 103.00 100.50 2.50 10 Caldes d'estrac 2.24 67.00 69.78 2.78
14 Premià 2.49 109.00 106.78 2.22 9 Arenys de Mar 1.63 75.00 74.10 0.90
15 Ocata 2.5395 115 113.1611 1.838941 8 Canet de Mar 2.2645 82 79.747664 2.25234
16 El Masnou 0.66 120.00 115.62 4.38 7 Sant Pol de Mar 3.11 89.00 87.17 1.83
17 Montgat Nord 1.69 123.00 120.22 2.78 6 Calella 3.03 97.00 94.40 2.60
18 Montgat 1.13 126.00 123.66 2.34 5 Pineda 1.93 102.00 99.35 2.65
19 Badalona 2.15 131.00 129.23 1.77 4 Malgrat de Mar 3.61 109.00 107.81 1.19
20 Sant adrià 2.73 136.00 136.00 0.00 3 Blanes 3.43 117.00 115.90 1.10
21 Pueblo Nuevo 0.86 140.00 140.51 0.51 2 Tordera 4.58 128.00 126.38 1.62
22
Barcelona 
Término 3.48 146.00 146.03 0.03 1 Maçanet 7.45 143.00 142.84 0.16
error max 4.77075 error max 5.8405




































































































DELO DIF. DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF.
1 SVC 15 Término
2 Calafell 2.97 8.00 6.54 1.46 14 Paseo Gracia 3.81 15.00 14.02 0.98
3 Segur de Calafell 2.16 14.00 11.47 2.53 13 Sants 1.83 22.00 21.47 0.53
4 Cubelles 4.78 23.00 21.60 1.40 12 El Prat 6.22 34.00 35.09 1.09
5 Vilanova i la Geltrú 4.01 31.00 30.20 0.80 11 Gava 5.72 45.00 47.74 2.74
6 Vallcarca 5.79 45.00 42.33 2.67 10 Castelldefels 2.93 53.00 54.86 1.86
7 Sitges 3.63 53.00 50.17 2.83 9 Platja Castelldefels 1.99 59.00 60.12 1.12
8 Garraf 2.86 60.00 56.48 3.52 8 Garraf 4.08 66.00 69.52 3.52
9 Platja Castelldefels 4.08 68.00 65.21 2.79 7 Vallcarca 2.86 74.00 76.50 2.50
10 Castelldefels 1.99 72.00 69.81 2.19 6 Sitges 3.63 83.00 85.01 2.01
11 Gava 2.93 80.00 76.26 3.74 5 Vilanova i la Geltrú 5.79 97.00 97.80 0.80
12 El Prat 5.72 91.00 88.24 2.76 4 Cubelles 4.01 106.00 107.07 1.07
13 Sants 6.22 104.00 101.20 2.80 3 Segur de Calafell 4.78 116.00 117.86 1.86
14 Paseo Gracia 1.83 110.00 107.98 2.02 2 Calafell 2.16 123.00 123.46 0.46
15 Término 3.81 122.00 121.33 0.67 1 SVC 2.97 130.00 130.67 0.67
error max 3.737 error max 3.51886
error total 0.6667 error total -0.6667





































































































2 Clot 2.83 8.00 7.86 0.14 14 Hostalric 3.83 9.00 9.72 0.72
3
BCN Sant Andreu 2.57 15.00 14.73 0.27 13 Riells 4.75 18.00 21.50 3.50
4
Montacada i Reixac 4.49 24.00 25.65 1.65 12 Gualba 1.94 25.00 26.99 1.99
5
Mollet Sant Fost 4.83 34.00 37.34 3.34 11 Sant Celoni 4.17 36.00 37.47 1.47
6
Montmeló 2.51 41.00 43.83 2.83 10 Palautordera 3.03 44.00 45.39 1.39
7
Granollers centre 5.59 53.00 57.21 4.21 9 Llinars del Vllès Cardedu 4.54 55.00 56.69 1.69
8
Cardedeu 6.25 73.00 72.07 0.93 8 Cardedeu 3.39 63.00 65.43 2.43
9
Llinars del Vllès 
Cardedu 
3.39 81.00 80.54 0.46 7 Granollers centre 6.25 75.00 80.57 5.57
10
Palautordera 4.54 91.00 91.56 0.56 6 Montmeló 5.59 89.00 94.22 5.22
11
Sant Celoni 3.03 100.00 99.21 0.79 5 Mollet Sant Fost 2.51 96.00 100.98 4.98
12
Gualba 4.17 109.00 109.42 0.42 4 Montacada i Reixac 4.83 113.00 112.94 0.06
13
Riells 1.94 117.00 114.64 2.36 3 BCN Sant Andreu 4.49 123.00 124.14 1.14
14
Hostalric 4.75 127.00 126.14 0.86 2 Clot 2.57 130.00 131.27 1.27
15
Maçanet 3.83 135.00 135.59 0.59 1 Término 2.83 138.00 139.41 1.41
error max 4.2067 error max 5.56603
error total -0.59091 error total -1.40909































































































Ajuste del modelo: RENFE 1950
C3 VIC- PL. CATALUNYA
DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF. DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF.
1 Vic 1 Barcelona Pl Catalunya
2 Balenyà-Tona 8.55 15.00 17.10 2.10 2 BCN Arc de Triomf 0.76 4.00 2.25 1.75
3 Balenyà-Els Hostalets 2.74 21.00 23.31 2.31 3
Barcelona St Andreu 
Arenal
3.62 12.00 9.49 2.51
4 Centelles 1.57 25.00 27.33 2.33 4 Torre del Baró 2.63 16.00 14.91 1.09
5 St Martí de Centelles 4.11 33.00 36.11 3.11 5 Montcada Bifurcació 1.71 18.00 18.81 0.81
6 Figaró 3.90 41.00 44.48 3.48 6 Montcada Sant Joan 1.05 21.00 22.75 1.75
7 La Garriga 3.94 49.00 52.95 3.95 7 Montcada Ripollet 0.85 25.00 26.12 1.12
8 Llerona 1.48 55.00 56.80 1.80 8 La Florida-Montcada 2.43 31.00 31.58 0.58
9 Les Franqueses del Vallès 3.19 60.00 63.85 3.85 9 Mollet Sta Rosa 1.58 36.00 35.47 0.53
10 Granollers-Canovelles 2.15 69.00 68.95 0.05 10 Parets del Vallès 2.24 43.00 40.59 2.41
11 Parets del Vallès 6.85 81.00 82.86 1.86 11 Granollers-Canovelles 6.85 55.00 54.34 0.66
12 Mollet Sta Rosa 2.24 87.00 88.13 1.13 12 Les Franqueses del Vallès 2.15 60.00 59.29 0.71
13 La Florida-Montcada 1.58 91.00 92.17 1.17 13 Llerona 3.19 65.00 66.19 1.19
14 Montcada Ripollet 2.43 97.00 97.80 0.80 14 La Garriga 1.48 72.00 69.89 2.11
15 Montcada Sant Joan 0.85 101.00 101.32 0.32 15 Figaró 3.94 80.00 78.20 1.80
16 Montcada Bifurcació 1.05 105.00 105.40 0.40 16 St Martí de Centelles 3.90 88.00 86.41 1.59
17 Torre del Baró 1.71 107.00 109.46 2.46 17 Centelles 4.11 96.00 95.04 0.96
18 Barcelona St Andreu 
Arenal
2.63 114.00 115.12 1.12 18 Balenyà-Els Hostalets 1.57 101.00 98.91 2.09
19 BCN Arc de Triomf 3.62 120.00 122.51 2.51 19 Balenyà-Tona 2.74 109.00 104.97 4.03
20 Barcelona Pl Catalunya 0.76 125.00 124.92 0.08 20 Vic 8.55 122.00 121.91 0.09
error max 3.949 error max 4.0307






























































































Ajuste del modelo: RENFE 1950
C4 SVC-TÉRMINO
DIST T_REAL T_MO-DELO DIF. DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF.
1 SVC 19 Termino
2 Vendrell 3.23 10.00 8.59 1.41 18 Paseo de Gracia 3.81 15.00 13.73 1.27
3 Arboç 6.06 19.00 23.87 4.87 17 Barcelona Sants 1.83 21.00 20.87 0.13
4 Monjos 5.49 30.00 37.80 7.80 16 L'Hospitalet 3.18 27.00 26.91 0.09
5 Vilafranca 3.93 51.00 48.03 2.97 15 Cornellà 2.17 34.00 33.06 0.94
6 La Granada 6.38 60.00 64.07 4.07 14 St.. Joan Despí 1.14 40.00 36.78 3.22
7 Sant Sadurni 2.92 74.00 71.94 2.06 13 St. Feliu de Llobregat 1.42 47.00 41.17 5.83
8 Gelida 5.51 86.00 85.92 0.08 12 Molins de Rei 3.06 56.00 49.43 6.57
9 Martorell 5.82 100.00 100.63 0.63 11 El Papiol 2.61 62.00 56.63 5.37
10 Castellbisbal 1.90 107.00 106.09 0.91 10 Castellbisbal 4.13 70.00 67.41 2.59
11 El Papiol 4.13 116.00 116.79 0.79 9 Martorell 1.90 78.00 72.94 5.06
12 Molins de Rei 2.61 124.00 123.92 0.08 8 Gelida 5.82 89.00 87.72 1.28
13 St. Feliu de Llobregat 3.06 131.00 132.11 1.11 7 Sant Sadurni 5.51 103.00 101.77 1.23
14 St.. Joan Despí 1.42 136.00 136.43 0.43 6 La Granada 6.59 120.00 118.38 1.62
15 Cornellà 1.14 141.00 140.08 0.92 5 Vilafranca 2.71 130.00 125.82 4.18
16 L'Hospitalet 2.17 147.00 146.16 0.84 4 Monjos 3.93 138.00 136.13 1.87
17 Barcelona Sants 3.18 153.00 152.13 0.87 3 Arboç 5.49 149.00 150.13 1.13
18 Paseo de Gracia 1.83 160.00 159.20 0.80 2 Vendrell 6.06 164.00 165.48 1.48
19 Termino 3.81 172.00 172.86 0.86 1 SVC 3.23 173.00 174.14 1.14
error max 7.80263 error max 6.567675








































































































DELO DIF. DIST T_REAL
T_MO-
DELO DIF.
1 Manresa 21 Barcelona-Pl Catalunya
2 Les condales 2.55 4.00 5.24 1.24 20 Barc. Arc Triomf 0.76 4.00 2.44 1.56
3 St Vicenç Castellet 3.71 11.00 12.45 1.45 19
Barc. Sant Andreu 
Arenal
3.62 11.00 9.86 1.14
4 Monistrol 5.22 19.00 22.24 3.24 18 Torre del Baró 2.63 17.00 15.54 1.46




2.14 30.00 32.04 2.04 16
Montcada i Reixac 
Manresa
0.92 23.00 22.74 0.26
7 Olesa 2.04 35.00 36.42 1.42 15
Montcada i Reixac Sta 
Maria
1.24 26.00 25.95 0.05
8 Viladecavalls 2.61 39.00 41.76 2.76 14 Cerdanyola del Vallès 1.65 30.00 29.88 0.12
9 Terrassa 4.25 50.00 49.90 0.10 13 Barberà del Vallès 2.67 36.00 35.54 0.46
10 Torrebonica 2.40 54.00 54.88 0.88 12 Rambla Sabadell 3.17 42.00 42.06 0.06
11 Sabadell 3.20 62.00 61.23 0.77 11 Sabadell 1.82 44.00 46.27 2.27
12 Rambla Sabadell 1.82 66.00 65.23 0.77 10 Torrebonica 3.20 53.00 52.83 0.17




2.67 76.00 76.97 0.97 8 Viladecavalls 4.25 66.00 66.38 0.38
15
Montcada i Reixac 
Sta Maria
1.65 80.00 80.69 0.69 7 Olesa 2.61 73.00 71.94 1.06
16
Montcada i Reixac 
Manresa
1.24 83.00 83.69 0.69 6 Vacarisses-Torreblanca 2.04 78.00 76.53 1.47
17 Montcada-Bifurcació 0.92 86.00 86.58 0.58 5 Vacarisses 2.14 82.00 81.30 0.70
18 Torre del Baró 1.71 89.00 90.46 1.46 4 Monistrol 2.55 88.00 86.76 1.24
19
Barc. Sant Andreu 
Arenal
2.63 95.00 95.93 0.93 3 St Vicenç Castellet 5.22 96.00 96.76 0.76




0.76 105.00 105.36 0.36 1 Manresa 2.55 108.00 108.54 0.54
error max 3.24152 error max 2.2675



























































































DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
TIEMPO REAL Y MODELIZADO ENTRE ESTACIONES
LÍNEA C1 -> 1950
T_REAL MOD T_ACUM_REAL T_ACUM_MOD DIFERÈNCIA
1 Maçanet 0.000 0.000 0.000 0.000
2 Tordera 7.449 13.000 13.000 16.624 3.624
3 Blanes 4.581 12.000 25.000 27.262 2.262
4 Malgrat/Mar 3.434 7.000 32.000 35.508 3.508
5 Pineda 3.610 8.000 40.000 44.119 4.119
6 Calella 1.931 7.000 47.000 49.227 2.227
7 St. Pol /Mar 3.027 7.000 54.000 56.622 2.622
8 Canet 3.114 8.000 62.000 64.200 2.200
9 Arenys/Mar 2.265 9.000 71.000 70.004 0.996
10 Caldes/Estrac 1.630 8.000 79.000 74.484 4.516
11 St. A./Llavaneres 2.236 6.000 85.000 80.229 4.771
12 Mataró 4.040 9.000 94.000 89.738 4.262
13 Vilassar 4.639 9.000 103.000 100.499 2.501
14 Premià 2.494 6.000 109.000 106.782 2.218
15 Ocata 2.540 6.000 115.000 113.161 1.839
16 El Masnou 0.662 5.000 120.000 115.622 4.378
17 Montgat N. 1.685 3.000 123.000 120.217 2.783
18 Montgat 1.135 3.000 126.000 123.664 2.336
19 Badalona 2.152 5.000 131.000 129.233 1.767
20 St Adrià 2.726 5.000 136.000 136.000 0.000
21 P. Nuevo 0.863 4.000 17.266 140.000 140.508 0.508
22 Término 3.480 6.000 41.765 146.000 146.031 0.031
LÍNEA C1 <- 1950
T_ACUM_REAL T_ACUM_MOD DIFERÈNCIA
22 Término 0.000 0.000 0.000 0.000
21 P. Nuevo 3.480 6.000 52.206 5.000 4.921 0.079
20 St Adrià 0.863 5.000 12.950 10.000 9.842 0.158
19 Badalona 2.726 5.000 15.000 16.451 1.451
18 Montgat 2.152 4.000 19.000 21.863 2.863
17 Montgat Nord 1.135 3.000 22.000 25.151 3.151
16 El Masnou 1.685 3.000 25.000 29.589 4.589
15 Ocata 0.662 4.000 29.000 31.892 2.892
14 Premià 2.540 5.000 34.000 38.112 4.112
13 Vilassar 2.494 6.000 40.000 44.237 4.237
12 Mataró 4.639 9.000 49.000 54.840 5.840
11 St. A./Llavaneres 4.040 10.000 59.000 64.192 5.192
10 Caldes/Estrac 2.236 8.000 67.000 69.779 2.779
9 Arenys/Mar 1.630 8.000 75.000 74.101 0.899
8 Canet 2.265 7.000 82.000 79.748 2.252
7 St. Pol /Mar 3.114 7.000 89.000 87.167 1.833
6 Calella 3.027 8.000 97.000 94.404 2.596
5 Pineda 1.931 5.000 102.000 99.354 2.646
4 Malgrat/Mar 3.610 7.000 109.000 107.808 1.192
3 Blanes 3.434 8.000 117.000 115.896 1.104
2 Tordera 4.581 11.000 128.000 126.376 1.624
1 Maçanet 7.449 15.000 143.000 142.842 0.158
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ TIEMPO ENTRE ESTACIONES SEGÚN MODELO (I)
LÍNEA C1 -> 1950
DIF 0.000 3.624 2.262 3.508 4.119 2.227 2.622 2.200 0.996 4.516
Maçanet Tordera Blanes Malgrat/Mar Pineda Calella St. Pol /Mar Canet Arenys/Mar Caldes/Estrac
Maçanet A 3.624 2.262 3.508 4.119 2.227 2.622 2.200 0.996 4.516
Tordera 3.624 A 1.362 0.116 0.496 1.397 1.002 1.424 2.628 0.892
Blanes 2.262 1.362 A 1.246 1.858 0.035 0.360 0.062 1.266 2.254
Malgrat/Mar 3.508 0.116 1.246 A 0.612 1.281 0.886 1.308 2.512 1.008
Pineda 4.119 0.496 1.858 0.612 A 1.892 1.497 1.920 3.124 0.397
Calella 2.227 1.397 0.035 1.281 1.892 A 0.395 0.027 1.232 2.289
St. Pol /Mar 2.622 1.002 0.360 0.886 1.497 0.395 A 0.422 1.627 1.894
Canet 2.200 1.424 0.062 1.308 1.920 0.027 0.422 A 1.204 2.316
Arenys/Mar 0.996 2.628 1.266 2.512 3.124 1.232 1.627 1.204 A 3.520
Caldes/Estrac 4.516 0.892 2.254 1.008 0.397 2.289 1.894 2.316 3.520 A
St. A./Llavaneres 4.771 1.147 2.509 1.263 0.651 2.544 2.149 2.571 3.775 0.255
Mataró 4.262 0.638 2.000 0.754 0.142 2.034 1.639 2.062 3.266 0.254
Vilassar 2.501 1.123 0.239 1.007 1.619 0.273 0.122 0.301 1.505 2.015
Premià 2.218 1.406 0.044 1.290 1.902 0.010 0.405 0.018 1.222 2.298
Ocata 1.839 1.785 0.423 1.669 2.281 0.388 0.783 0.361 0.843 2.677
El Masnou 4.378 0.754 2.116 0.870 0.259 2.151 1.756 2.179 3.383 0.138
Montgat N. 2.783 0.841 0.521 0.725 1.337 0.556 0.161 0.583 1.787 1.733
Montgat 2.336 1.288 0.074 1.172 1.783 0.109 0.286 0.137 1.341 2.180
Badalona 1.767 1.857 0.495 1.741 2.352 0.460 0.855 0.433 0.771 2.749
St Adrià 0.000 3.624 2.262 3.508 4.119 2.227 2.622 2.200 0.996 4.516
P. Nuevo 0.508 3.116 1.754 3.000 3.612 1.720 2.115 1.692 0.488 4.008
Término 0.031 3.593 2.231 3.477 4.089 2.196 2.591 2.169 0.965 4.485
LÍNEA C1 <- 1950
DIF 0.000 0.079 0.158 1.451 2.863 3.151 4.589 2.892 4.112 4.237
Término P. Nuevo St Adrià Badalona Montgat Montgat N. El Masnou Ocata Premià Vilassar
Término A 0.079 0.158 1.451 2.863 3.151 4.589 2.892 4.112 4.237
P. Nuevo 0.079 A 0.079 1.372 2.784 3.072 4.510 2.813 4.033 4.159
St Adrià 0.158 0.079 A 1.293 2.705 2.993 4.431 2.734 3.954 4.080
Badalona 1.451 1.372 1.293 A 1.411 1.700 3.138 1.440 2.661 2.786
Montgat 2.863 2.784 2.705 1.411 A 0.289 1.726 0.029 1.250 1.375
Montgat N. 3.151 3.072 2.993 1.700 0.289 A 1.437 0.260 0.961 1.086
El Masnou 4.589 4.510 4.431 3.138 1.726 1.437 A 1.697 0.476 0.351
Ocata 2.892 2.813 2.734 1.440 0.029 0.260 1.697 A 1.221 1.346
Premià 4.112 4.033 3.954 2.661 1.250 0.961 0.476 1.221 A 0.125
Vilassar 4.237 4.159 4.080 2.786 1.375 1.086 0.351 1.346 0.125 A
Mataró 5.840 5.762 5.683 4.389 2.978 2.689 1.252 2.949 1.728 1.603
Llavaneres 5.192 5.113 5.034 3.741 2.329 2.040 0.603 2.300 1.079 0.954
Caldes/Estrac 2.779 2.700 2.621 1.328 0.083 0.372 1.810 0.112 1.333 1.458
Arenys/Mar 0.899 0.820 0.741 0.552 1.963 2.252 3.690 1.992 3.213 3.338
Canet 2.252 2.173 2.094 0.801 0.610 0.899 2.336 0.639 1.860 1.985
St. Pol /Mar 1.833 1.754 1.675 0.381 1.030 1.319 2.756 1.059 2.280 2.405
2.596 2.517 2.438 1.144 0.267 0.556 1.993 0.296 1.517 1.642Calella
Pineda 2.646 2.567 2.488 1.195 0.217 0.506 1.943 0.246 1.467 1.592
Malgrat/Mar 1.192 1.113 1.034 0.259 1.671 1.959 3.397 1.700 2.920 3.045
Blanes 1.104 1.025 0.946 0.347 1.759 2.047 3.485 1.788 3.008 3.134
Tordera 1.624 1.545 1.466 0.173 1.239 1.527 2.965 1.268 2.488 2.614
Maçanet 0.158 0.079 0.000 1.293 2.705 2.993 4.431 2.734 3.954 4.080
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ TIEMPO ENTRE ESTACIONES SEGÚN MODELO (II)
LÍNEA C1 -> 1950
DIF 4.771 4.262 2.501 2.218 1.839 4.378 2.783 2.336 1.767 0.000 0.508 0.031
Llavaneres Mataró Vilassar Premià Ocata El Masnou Montgat N. Montgat Badalona St Adrià P. Nuevo Término
Maçanet 4.771 4.262 2.501 2.218 1.839 4.378 2.783 2.336 1.767 0.000 0.508 0.031
Tordera 1.147 0.638 1.123 1.406 1.785 0.754 0.841 1.288 1.857 3.624 3.116 3.593
Blanes 2.509 2.000 0.239 0.044 0.423 2.116 0.521 0.074 0.495 2.262 1.754 2.231
Malgrat/Mar 1.263 0.754 1.007 1.290 1.669 0.870 0.725 1.172 1.741 3.508 3.000 3.477
Pineda 0.651 0.142 1.619 1.902 2.281 0.259 1.337 1.783 2.352 4.119 3.612 4.089
Calella 2.544 2.034 0.273 0.010 0.388 2.151 0.556 0.109 0.460 2.227 1.720 2.196
St. Pol /Mar 2.149 1.639 0.122 0.405 0.783 1.756 0.161 0.286 0.855 2.622 2.115 2.591
Canet 2.571 2.062 0.301 0.018 0.361 2.179 0.583 0.137 0.433 2.200 1.692 2.169
Arenys/Mar 3.775 3.266 1.505 1.222 0.843 3.383 1.787 1.341 0.771 0.996 0.488 0.965
Caldes/Estrac 0.255 0.254 2.015 2.298 2.677 0.138 1.733 2.180 2.749 4.516 4.008 4.485
St. A./Llavaneres A 0.509 2.270 2.553 2.932 0.392 1.988 2.434 3.004 4.771 4.263 4.740
Mataró 0.509 A 1.761 2.044 2.423 0.117 1.479 1.925 2.495 4.262 3.754 4.231
Vilassar 2.270 1.761 A 0.283 0.662 1.878 0.282 0.164 0.734 2.501 1.993 2.470
Premià 2.553 2.044 0.283 A 0.379 2.161 0.565 0.119 0.451 2.218 1.710 2.187
Ocata 2.932 2.423 0.662 0.379 A 2.539 0.944 0.497 0.072 1.839 1.331 1.808
El Masnou 0.392 0.117 1.878 2.161 2.539 A 1.595 2.042 2.611 4.378 3.871 4.347
Montgat N. 1.988 1.479 0.282 0.565 0.944 1.595 A 0.447 1.016 2.783 2.275 2.752
Montgat 2.434 1.925 0.164 0.119 0.497 2.042 0.447 A 0.569 2.336 1.829 2.305
Badalona 3.004 2.495 0.734 0.451 0.072 2.611 1.016 0.569 A 1.767 1.259 1.736
St Adrià 4.771 4.262 2.501 2.218 1.839 4.378 2.783 2.336 1.767 A 0.508 0.031
P. Nuevo 4.263 3.754 1.993 1.710 1.331 3.871 2.275 1.829 1.259 0.508 A 0.477
Término 4.740 4.231 2.470 2.187 1.808 4.347 2.752 2.305 1.736 0.031 0.477 A
LÍNEA C1 <- 1950
DIF 5.840 5.192 2.779 0.899 2.252 1.833 2.596 2.646 1.192 1.104 1.624 0.158
Mataró Llavaneres Caldes/Estrac Arenys/Mar Canet St. Pol /Mar Calella Pineda Malgrat/Mar Blanes Tordera Maçanet
Término 5.840 5.192 2.779 0.899 2.252 1.833 2.596 2.646 1.192 1.104 1.624 0.158
P. Nuevo 5.762 5.113 2.700 0.820 2.173 1.754 2.517 2.567 1.113 1.025 1.545 0.079
St Adrià 5.683 5.034 2.621 0.741 2.094 1.675 2.438 2.488 1.034 0.946 1.466 0.000
Badalona 4.389 3.741 1.328 0.552 0.801 0.381 1.144 1.195 0.259 0.347 0.173 1.293
Montgat 2.978 2.329 0.083 1.963 0.610 1.030 0.267 0.217 1.671 1.759 1.239 2.705
Montgat N. 2.689 2.040 0.372 2.252 0.899 1.319 0.556 0.506 1.959 2.047 1.527 2.993
El Masnou 1.252 0.603 1.810 3.690 2.336 2.756 1.993 1.943 3.397 3.485 2.965 4.431
Ocata 2.949 2.300 0.112 1.992 0.639 1.059 0.296 0.246 1.700 1.788 1.268 2.734
Premià 1.728 1.079 1.333 3.213 1.860 2.280 1.517 1.467 2.920 3.008 2.488 3.954
Vilassar 1.603 0.954 1.458 3.338 1.985 2.405 1.642 1.592 3.045 3.134 2.614 4.080
Mataró A 0.649 3.061 4.941 3.588 4.008 3.245 3.195 4.648 4.737 4.217 5.683
Llavaneres 0.649 A 2.413 4.293 2.939 3.359 2.596 2.546 4.000 4.088 3.568 5.034
Caldes/Estrac 3.061 2.413 A 1.880 0.527 0.946 0.184 0.133 1.587 1.675 1.155 2.621
Arenys/Mar 4.941 4.293 1.880 A 1.353 0.933 1.696 1.747 0.293 0.205 0.725 0.741
Canet 3.588 2.939 0.527 1.353 A 0.420 0.343 0.393 1.060 1.148 0.628 2.094
St. Pol /Mar 4.008 3.359 0.946 0.933 0.420 A 0.763 0.813 0.641 0.729 0.209 1.675
3.245 2.596 0.184 1.696 0.343 0.763 A 0.050 1.404 1.492 0.972 2.438Calella
Pineda 3.195 2.546 0.133 1.747 0.393 0.813 0.050 A 1.454 1.542 1.022 2.488
Malgrat/Mar 4.648 4.000 1.587 0.293 1.060 0.641 1.404 1.454 A 0.088 0.432 1.034
Blanes 4.737 4.088 1.675 0.205 1.148 0.729 1.492 1.542 0.088 A 0.520 0.946
Tordera 4.217 3.568 1.155 0.725 0.628 0.209 0.972 1.022 0.432 0.520 A 1.466
Maçanet 5.683 5.034 2.621 0.741 2.094 1.675 2.438 2.488 1.034 0.946 1.466 A
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ TIEMPO ENTRE ESTACIONES SEGÚN HORARIOS (I)
LÍNEA C1 -> 1950
DIF 0 13 25 32 40 47 54 62 71 79
T_ACUM_REAL Maçanet Tordera Blanes Malgrat/Mar Pineda Calella St. Pol /Mar Canet Arenys/Mar Caldes/Estrac
Maçanet 0 0 13 25 32 40 47 54 62 71 79
Tordera 13 13 0 12 19 27 34 41 49 58 66
Blanes 25 25 12 0 7 15 22 29 37 46 54
Malgrat/Mar 32 32 19 7 0 8 15 22 30 39 47
Pineda 40 40 27 15 8 0 7 14 22 31 39
Calella 47 47 34 22 15 7 0 7 15 24 32
St. Pol /Mar 54 54 41 29 22 14 7 0 8 17 25
Canet 62 62 49 37 30 22 15 8 0 9 17
Arenys/Mar 71 71 58 46 39 31 24 17 9 0 8
Caldes/Estrac 79 79 66 54 47 39 32 25 17 8 0
St. A./Llavaneres 85 85 72 60 53 45 38 31 23 14 6
Mataró 94 94 81 69 62 54 47 40 32 23 15
Vilassar 103 103 90 78 71 63 56 49 41 32 24
Premià 109 109 96 84 77 69 62 55 47 38 30
Ocata 115 115 102 90 83 75 68 61 53 44 36
El Masnou 120 120 107 95 88 80 73 66 58 49 41
Montgat N. 123 123 110 98 91 83 76 69 61 52 44
Montgat 126 126 113 101 94 86 79 72 64 55 47
Badalona 131 131 118 106 99 91 84 77 69 60 52
St Adrià 136 136 123 111 104 96 89 82 74 65 57
P. Nuevo 140 140 127 115 108 100 93 86 78 69 61
Término 146 146 133 121 114 106 99 92 84 75 67
LÍNEA C1 <- 1950
DIF 0 5 10 15 19 22 25 29 34 40
T_ACUM_REAL Término P. Nuevo St Adrià Badalona Montgat Montgat N. El Masnou Ocata Premià Vilassar
Término 0 0 6 10 15 19 22 25 29 34 40
P. Nuevo 6 6 1 4 9 13 16 19 23 28 34
St Adrià 10 10 5 0 5 9 12 15 19 24 30
Badalona 15 15 10 5 0 4 7 10 14 19 25
Montgat 19 19 14 9 4 0 3 6 10 15 21
Montgat N. 22 22 17 12 7 3 0 4 7 12 18
El Masnou 25 25 20 15 10 6 4 0 4 9 15
Ocata 29 29 24 19 14 10 7 4 0 5 11
Premià 34 34 29 24 19 15 12 9 5 0 6
Vilassar 40 40 35 30 25 21 18 15 11 6 0
Mataró 49 49 44 39 34 30 27 24 20 15 9
Llavaneres 59 59 54 49 44 40 37 34 30 25 19
Caldes/Estrac 67 67 62 57 52 48 45 42 38 33 27
Arenys/Mar 75 75 70 65 60 56 53 50 46 41 35
Canet 82 82 77 72 67 63 60 57 53 48 42
St. Pol /Mar 89 89 84 79 74 70 67 64 60 55 49
Calella 97 97 92 87 82 78 75 72 68 63 57
Pineda 102 102 97 92 87 83 80 77 73 68 62
Malgrat/Mar 109 109 104 99 94 90 87 84 80 75 69
Blanes 117 117 112 107 102 98 95 92 88 83 77
Tordera 128 128 123 118 113 109 106 103 99 94 88
Maçanet 143 143 138 133 128 124 121 118 114 109 103
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ TIEMPO ENTRE ESTACIONES SEGÚN HORARIOS (II)
LÍNEA C1 -> 1950
DIF 85 94 103 109 115 120 123 126 131 136 140 146
St. A./Llavaneres Mataró Vilassar Premià Ocata El Masnou Montgat N. Montgat Badalona St Adrià P. Nuevo Término
Maçanet 85 94 103 109 115 120 123 126 131 136 140 146
Tordera 72 81 90 96 102 107 110 113 118 123 127 133
Blanes 60 69 78 84 90 95 98 101 106 111 115 121
Malgrat/Mar 53 62 71 77 83 88 91 94 99 104 108 114
Pineda 45 54 63 69 75 80 83 86 91 96 100 106
Calella 38 47 56 62 68 73 76 79 84 89 93 99
St. Pol /Mar 31 40 49 55 61 66 69 72 77 82 86 92
Canet 23 32 41 47 53 58 61 64 69 74 78 84
Arenys/Mar 14 23 32 38 44 49 52 55 60 65 69 75
Caldes/Estrac 6 15 24 30 36 41 44 47 52 57 61 67
St. A./Llavaneres 0 9 18 24 30 35 38 41 46 51 55 61
Mataró 9 0 9 15 21 26 29 32 37 42 46 52
Vilassar 18 9 0 6 12 17 20 23 28 33 37 43
Premià 24 15 6 0 6 11 14 17 22 27 31 37
Ocata 30 21 12 6 0 5 8 11 16 21 25 31
El Masnou 35 26 17 11 5 0 3 6 11 16 20 26
Montgat N. 38 29 20 14 8 3 0 3 8 13 17 23
Montgat 41 32 23 17 11 6 3 0 5 10 14 20
Badalona 46 37 28 22 16 11 8 5 0 5 9 15
St Adrià 51 42 33 27 21 16 13 10 5 0 4 10
P. Nuevo 55 46 37 31 25 20 17 14 9 4 0 6
Término 61 52 43 37 31 26 23 20 15 10 6 0
LÍNEA C1 <- 1950
DIF 49 59 67 75 82 89 97 102 109 117 128 143
Mataró LlavaneresCaldes/EstracArenys/Mar Canet St. Pol /Mar Calella Pineda Malgrat/Mar Blanes Tordera Maçanet
Término 49 59 67 75 82 89 97 102 109 117 128 143
P. Nuevo 43 53 61 69 76 83 91 96 103 111 122 137
St Adrià 39 49 57 65 72 79 87 92 99 107 118 133
Badalona 34 44 52 60 67 74 82 87 94 102 113 128
Montgat 30 40 48 56 63 70 78 83 90 98 109 124
Montgat N. 27 37 45 53 60 67 75 80 87 95 106 121
El Masnou 24 34 42 50 57 64 72 77 84 92 103 118
Ocata 20 30 38 46 53 60 68 73 80 88 99 114
Premià 15 25 33 41 48 55 63 68 75 83 94 109
Vilassar 9 19 27 35 42 49 57 62 69 77 88 103
Mataró 0 10 18 26 33 40 48 53 60 68 79 94
Llavaneres 10 0 8 16 23 30 38 43 50 58 69 84
Caldes/Estrac 18 8 0 8 15 22 30 35 42 50 61 76
Arenys/Mar 26 16 8 0 7 14 22 27 34 42 53 68
Canet 33 23 15 7 0 7 15 20 27 35 46 61
St. Pol /Mar 40 30 22 14 7 0 8 13 20 28 39 54
Calella 48 38 30 22 15 8 0 5 12 20 31 46
Pineda 53 43 35 27 20 13 5 0 7 15 26 41
Malgrat/Mar 60 50 42 34 27 20 12 7 0 8 19 34
Blanes 68 58 50 42 35 28 20 15 8 0 11 26
Tordera 79 69 61 53 46 39 31 26 19 11 0 15
Maçanet 94 84 76 68 61 54 46 41 34 26 15 0
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ DIFERENCIAS DE TIEMPO REAL-MODELO ENTRE ESTACIONES (I)
LÍNEA C1 -> 1950
Maçanet Tordera Blanes Malgrat/Mar Pineda Calella St. Pol /Mar Canet Arenys/Mar Caldes/Estrac
Maçanet A 27.876 9.047 10.962 10.299 4.739 4.856 3.548 1.402 5.716
Tordera 27.876 A 11.350 0.611 1.836 4.108 2.443 2.906 4.532 1.352
Blanes 9.047 11.350 A 17.800 12.384 0.158 1.242 0.168 2.753 4.174
Malgrat/Mar 10.962 0.611 17.800 A 7.645 8.538 4.026 4.361 6.442 2.145
Pineda 10.299 1.836 12.384 7.645 A 27.033 10.695 8.726 10.077 1.017
Calella 4.739 4.108 0.158 8.538 27.033 A 5.642 0.183 5.132 7.153
St. Pol /Mar 4.856 2.443 1.242 4.026 10.695 5.642 A 5.281 9.568 7.575
Canet 3.548 2.906 0.168 4.361 8.726 0.183 5.281 A 13.379 13.625
Arenys/Mar 1.402 4.532 2.753 6.442 10.077 5.132 9.568 13.379 A 44.006
Caldes/Estrac 5.716 1.352 4.174 2.145 1.017 7.153 7.575 13.625 44.006 A
St. A./Llavaneres 5.613 1.593 4.181 2.383 1.447 6.694 6.931 11.178 26.966 4.246
Mataró 4.534 0.787 2.898 1.216 0.263 4.328 4.099 6.443 14.200 1.696
Vilassar 2.428 1.248 0.306 1.419 2.570 0.488 0.248 0.734 4.703 8.397
Premià 2.034 1.465 0.053 1.676 2.756 0.016 0.736 0.038 3.216 7.661
Ocata 1.599 1.750 0.470 2.011 3.041 0.571 1.284 0.681 1.917 7.436
El Masnou 3.649 0.705 2.228 0.989 0.323 2.947 2.661 3.756 6.903 0.336
Montgat N. 2.263 0.765 0.532 0.797 1.610 0.731 0.233 0.956 3.437 3.939
Montgat 1.854 1.139 0.074 1.246 2.073 0.138 0.397 0.213 2.438 4.638
Badalona 1.349 1.574 0.467 1.758 2.585 0.548 1.111 0.627 1.286 5.287
St Adrià 0.000 2.946 2.038 3.373 4.291 2.502 3.198 2.973 1.532 7.923
P. Nuevo 0.363 2.454 1.526 2.778 3.612 1.849 2.459 2.169 0.707 6.571
Término 0.021 2.701 1.844 3.050 3.857 2.218 2.817 2.582 1.286 6.694
LÍNEA C1 <- 1950
Término P. Nuevo St Adrià Badalona Montgat Montgat N. El Masnou Ocata Premià Vilassar
Término A 1.316 1.579 9.675 15.067 14.324 18.355 9.971 12.095 10.594
P. Nuevo 1.316 A 1.974 15.247 21.413 19.202 23.736 12.229 14.405 12.231
St Adrià 1.579 1.579 A 25.866 30.053 24.945 29.539 14.388 16.477 13.599
Badalona 9.675 13.723 25.866 A 35.286 24.287 31.376 10.288 14.006 11.145
Montgat 15.067 19.884 30.053 35.286 A 9.621 28.769 0.289 8.331 6.547
Montgat N. 14.324 18.073 24.945 24.287 9.621 A 35.937 3.710 8.008 6.034
El Masnou 18.355 22.549 29.539 31.376 28.769 35.937 A 42.430 5.294 2.342
Ocata 9.971 11.719 14.388 10.288 0.289 3.710 42.430 A 24.415 12.235
Premià 12.095 13.908 16.477 14.006 8.331 8.008 5.294 24.415 A 2.086
Vilassar 10.594 11.881 13.599 11.145 6.547 6.034 2.342 12.235 2.086 A
Mataró 11.919 13.094 14.571 12.910 9.926 9.960 5.215 14.745 11.521 17.811
Llavaneres 8.800 9.468 10.273 8.501 5.823 5.515 1.774 7.667 4.318 5.023
Caldes/Estrac 4.148 4.355 4.599 2.554 0.174 0.827 4.309 0.296 4.040 5.401
Arenys/Mar 1.199 1.172 1.140 0.920 3.506 4.249 7.379 4.331 7.837 9.538
Canet 2.747 2.823 2.909 1.196 0.969 1.498 4.099 1.206 3.875 4.727
St. Pol /Mar 2.059 2.088 2.120 0.515 1.471 1.968 4.306 1.765 4.145 4.908
Calella 2.676 2.736 2.802 1.396 0.342 0.741 2.768 0.435 2.407 2.880
Pineda 2.594 2.646 2.704 1.373 0.261 0.632 2.523 0.337 2.157 2.567
Malgrat/Mar 1.094 1.070 1.045 0.276 1.856 2.252 4.044 2.124 3.894 4.414
Blanes 0.944 0.915 0.884 0.340 1.795 2.155 3.788 2.031 3.625 4.069
Tordera 1.269 1.256 1.242 0.153 1.137 1.441 2.879 1.281 2.647 2.970
Maçanet 0.110 0.057 0.000 1.010 2.181 2.474 3.755 2.398 3.628 3.961
DETERMINACIÓN DEL ERROR TOTAL EN LOS TODOS 
LOS TRAYECTOS ENTRE ESTACIONES DE LA MISMA LÍNEA. EJ) LÍNEA C1 - 1950
MATRIZ DIFERENCIAS DE TIEMPO REAL-MODELO ENTRE ESTACIONES (II)
LÍNEA C1 -> 1950
Llavaneres Mataró Vilassar Premià Ocata El Masnou Montgat N. Montgat Badalona St Adrià P. Nuevo Término
Maçanet 5.613 4.534 2.428 2.034 1.599 3.649 2.263 1.854 1.349 0.000 0.363 0.021
Tordera 1.593 0.787 1.248 1.465 1.750 0.705 0.765 1.139 1.574 2.946 2.454 2.701
Blanes 4.181 2.898 0.306 0.053 0.470 2.228 0.532 0.074 0.467 2.038 1.526 1.844
Malgrat/Mar 2.383 1.216 1.419 1.676 2.011 0.989 0.797 1.246 1.758 3.373 2.778 3.050
Pineda 1.447 0.263 2.570 2.756 3.041 0.323 1.610 2.073 2.585 4.291 3.612 3.857
Calella 6.694 4.328 0.488 0.016 0.571 2.947 0.731 0.138 0.548 2.502 1.849 2.218
St. Pol /Mar 6.931 4.099 0.248 0.736 1.284 2.661 0.233 0.397 1.111 3.198 2.459 2.817
Canet 11.178 6.443 0.734 0.038 0.681 3.756 0.956 0.213 0.627 2.973 2.169 2.582
Arenys/Mar 26.966 14.200 4.703 3.216 1.917 6.903 3.437 2.438 1.286 1.532 0.707 1.286
Caldes/Estrac 4.246 1.696 8.397 7.661 7.436 0.336 3.939 4.638 5.287 7.923 6.571 6.694
St. A./Llavaneres A 5.658 12.612 10.638 9.773 1.121 5.231 5.938 6.530 9.354 7.751 7.770
Mataró 5.658 A 19.566 13.626 11.536 0.449 5.099 6.016 6.742 10.147 8.161 8.136
Vilassar 12.612 19.566 A 4.718 5.514 11.045 1.411 0.714 2.620 7.578 5.387 5.744
Premià 10.638 13.626 4.718 A 6.311 19.643 4.038 0.699 2.048 8.213 5.516 5.910
Ocata 9.773 11.536 5.514 6.311 A 50.786 11.799 4.522 0.450 8.757 5.326 5.832
El Masnou 1.121 0.449 11.045 19.643 50.786 A 53.179 34.032 23.739 27.364 19.354 16.721
Montgat N. 5.231 5.099 1.411 4.038 11.799 53.179 A 14.885 12.698 21.407 13.384 11.965
Montgat 5.938 6.016 0.714 0.699 4.522 34.032 14.885 A 11.387 23.363 13.063 11.527
Badalona 6.530 6.742 2.620 2.048 0.450 23.739 12.698 11.387 A 35.340 13.994 11.574
St Adrià 9.354 10.147 7.578 8.213 8.757 27.364 21.407 23.363 35.340 A 12.688 0.309
P. Nuevo 7.751 8.161 5.387 5.516 5.326 19.354 13.384 13.063 13.994 12.688 A 7.943
Término 7.770 8.136 5.744 5.910 5.832 16.721 11.965 11.527 11.574 0.309 7.943 A
max min promedio desvest desvest % p95 p90 p75 p50
53.179 0.000 7.154 9.299 1.300 23.739 16.721 8.757 4.038
LÍNEA C1 <- 1950
Mataró Llavaneres Caldes/Estrac Arenys/Mar Canet St. Pol /Mar Calella Pineda Malgrat/Mar Blanes Tordera Maçanet
Término 11.919 8.800 4.148 1.199 2.747 2.059 2.676 2.594 1.094 0.944 1.269 0.110
P. Nuevo 13.399 9.647 4.427 1.189 2.860 2.113 2.766 2.674 1.081 0.923 1.266 0.058
St Adrià 14.571 10.273 4.599 1.140 2.909 2.120 2.802 2.704 1.045 0.884 1.242 0.000
Badalona 12.910 8.501 2.554 0.920 1.196 0.515 1.396 1.373 0.276 0.340 0.153 1.010
Montgat 9.926 5.823 0.174 3.506 0.969 1.471 0.342 0.261 1.856 1.795 1.137 2.181
Montgat N. 9.960 5.515 0.827 4.249 1.498 1.968 0.741 0.632 2.252 2.155 1.441 2.474
El Masnou 5.215 1.774 4.309 7.379 4.099 4.306 2.768 2.523 4.044 3.788 2.879 3.755
Ocata 14.745 7.667 0.296 4.331 1.206 1.765 0.435 0.337 2.124 2.031 1.281 2.398
Premià 11.521 4.318 4.040 7.837 3.875 4.145 2.407 2.157 3.894 3.625 2.647 3.628
Vilassar 17.811 5.023 5.401 9.538 4.727 4.908 2.880 2.567 4.414 4.069 2.970 3.961
Mataró A 6.487 17.007 19.005 10.873 10.020 6.760 6.028 7.747 6.965 5.338 6.045
Llavaneres 6.487 A 30.158 26.829 12.780 11.197 6.832 5.921 7.999 7.048 5.171 5.993
Caldes/Estrac 17.007 30.158 A 23.500 3.512 4.302 0.612 0.381 3.779 3.350 1.894 3.449
Arenys/Mar 19.005 26.829 23.500 A 19.331 6.668 7.711 6.469 0.861 0.488 1.367 1.090
Canet 10.873 12.780 3.512 19.331 A 5.995 2.288 1.967 3.927 3.281 1.366 3.434
St. Pol /Mar 10.020 11.197 4.302 6.668 5.995 A 9.537 6.255 3.203 2.603 0.535 3.101
Calella 6.760 6.832 0.612 7.711 2.288 9.537 A 1.004 11.696 7.458 3.135 5.299
Pineda 6.028 5.921 0.381 6.469 1.967 6.255 1.004 A 20.767 10.279 3.931 6.068
Malgrat/Mar 7.747 7.999 3.779 0.861 3.927 3.203 11.696 20.767 A 1.101 2.273 3.042
Blanes 6.965 7.048 3.350 0.488 3.281 2.603 7.458 10.279 1.101 A 4.726 3.639
Tordera 5.338 5.171 1.894 1.367 1.366 0.535 3.135 3.931 2.273 4.726 A 9.773
Maçanet 6.045 5.993 3.449 1.090 3.434 3.101 5.299 6.068 3.042 3.639 9.773 A
max min promedio desvest desvest % p95 p90 p75 p50
42.430 0.000 6.305 6.970 1.105 21.314 14.350 7.711 3.961
RESUMEN DE LAS MATRICES DE ERROR DE TODAS LAS LÍNEAS DE RENFE EN TODOS LOS AÑOS
1950 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50
C1 -> 53.179 0.000 6.158 7.931 1.288 21.319 13.379 7.765 3.612
C1 <- 42.430 0.000 6.787 7.587 1.118 24.408 16.477 9.538 3.931
C2 E -> 24.330 0.068 4.205 4.672 1.111 15.042 9.852 6.766 2.086
C2 E <- 30.854 0.016 5.735 6.149 1.072 19.448 11.997 7.922 3.621
C2 O -> 19.329 0.030 4.280 4.426 1.034 13.387 11.068 5.730 3.032
C2 O <- 34.216 0.007 3.962 4.728 1.193 12.226 8.899 5.332 2.740
C3 -> 82.922 0.051 6.000 9.981 1.664 16.668 11.575 6.606 3.644
C3 <- 43.684 0.001 4.695 6.726 1.433 20.925 10.827 5.179 2.406
C4 S -> 38.416 0.010 4.189 5.927 1.415 14.789 9.808 4.909 2.270
C4 S <- 38.036 0.005 6.776 8.480 1.251 28.277 18.401 8.612 3.713
C4 N-> 44.439 0.005 4.306 5.902 1.371 13.208 9.739 4.837 2.474
C4 N<- 110.364 0.020 3.945 9.004 2.282 13.123 8.211 3.928 1.802
1984 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50
C1 -> 54.866 0.000 7.416 6.971 0.940 20.183 14.748 9.018 6.195
C1 <- 42.846 0.000 6.830 7.049 1.032 21.165 15.369 8.334 4.666
C2  -> 38.406 0.020 5.151 6.753 1.311 24.208 15.049 6.298 2.882
C2 <- 39.360 0.022 5.992 7.433 1.241 20.180 16.859 6.498 2.366
C3 -> 54.624 0.000 9.141 8.671 0.949 27.955 19.946 10.838 6.807
C3 <- 72.681 0.027 8.465 12.198 1.441 32.236 18.978 9.794 4.499
C4 -> 81.203 0.003 6.630 9.343 1.409 26.206 16.190 7.662 3.185
C4 <- 68.679 0.005 7.532 9.425 1.251 27.461 18.329 9.582 4.263
2008 MAX MIN MEDIA DESV. EST. DESV. EST % PERC. 95 PERC. 90 PERC. 75 PERC. 50
C1 -> 42.630 4.123 5.701 1.383 15.161 15.161 10.271 4.968 2.163
C1 <- 48.933 3.693 5.603 1.517 13.413 13.413 7.884 3.984 1.979
C2  -> 26.572 0.008 1.917 3.170 1.653 7.036 4.068 1.958 0.926
C2 <- 57.787 0.006 2.351 4.160 1.769 8.936 5.390 2.497 1.158
C3 -> 31.749 0.000 3.755 4.575 1.218 12.272 8.966 5.076 2.120
C3 <- 80.720 0.000 9.931 13.162 1.325 35.110 25.164 11.972 5.045
C4 -> 97.797 0.003 2.835 6.826 2.408 11.287 6.506 2.480 0.868












AEJO 2: RESULTADOS DE LA APLICACIÓ DEL 















































































































Vilanova i la Geltrú









Sant Vicenç de Calders
Sant Quirze del Vallès
Colònia Guell (W:2001)
Sant Martí de Centelles
Sant Andreu de la Barca
Platja de Castelldefels
Ildefons Cerdà (W:1985)
Santa Coloma de Cervellò
Sant Vicenç de Castellet
Montc. i Reixac Ripollet































































































































































Sant Adrià del Besós
Passeig de Gràcia C2
Molí nou-Cooperativa
Arc de Triomf -Renfe
Hospital General W:??
Cerdanyola del Vallès
Sant Vicenç dels Horts
Mont. i Reixac Manresa
Colònia Guell (W:2001)
Sant Feliu de LLobregat
Ildefons Cerdà (W:1985)
Baixador de Vallvidrera
Santa Coloma de Cervellò
Sant Andreu Comptal tren
Sant Andreu Arenal-RENFE
Sant Cugat del Vallès FGC
Montc. i Reixac Sta MariaSant Cugat del Vallès RENFE
Magòria-La Campana (W:1997)























































































Sant Andreu Comptal Artigues Sant Adrià
Passeig Gràcia Antiga
UBICACIÓN DE LAS ESTACIONES. 
DETALLE DE LA ZONA DE BARCELONA






























































A B C D E F G H I J K
OMBRE
MODO Y 
LÍEA 2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950
Abrera LL-Man 61.29 105.13 111.01 117.54 129.59 93.71 155.70 160.19 134.27
Aeroport C10 57.60 70.81 76.97 81.21 79.85 78.09 85.42 0.00 0.00
Alfons X M4 43.70 43.60 47.50 52.80 55.70 49.51 53.39 0.00 0.00
Almeda LL-Man LL-Igu 72.88 53.80 57.91 61.68 62.72 68.58 68.70 83.16 86.54
Arc de Triomf -Renfe C1 C3 C4 C7 53.20 42.17 51.55 51.08 47.28 55.32 55.95 74.48 62.45
Arc de Triomf-METRO M1 50.08 37.73 48.78 48.01 43.37 49.20 51.93 63.26 59.02
Arenys de Mar C1 86.98 84.17 94.08 94.85 97.13 106.49 107.42 125.29 168.49
Artigues Sant Adrià M2 48.92 47.75 55.00 68.88 77.47 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet- metro M1 61.41 47.42 53.18 53.83 54.47 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet-fgc LL-Man LL-Igu 62.34 44.60 55.53 54.44 52.37 65.29 66.40 80.46 126.08
Av. Tibidabo V-Av TIB 52.11 53.03 57.36 61.65 64.17 62.92 61.87 73.39 0.00
Bac de Roda M2 42.40 41.87 45.94 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Badal M5 59.97 42.08 45.37 52.54 51.23 48.63 51.81 0.00 0.00
Badalona C1 45.46 51.88 51.75 55.99 67.65 80.86 77.00 87.52 99.59
Baixador de Vallvidrera V-Sab V-Terr 53.19 54.96 64.99 66.33 67.67 76.66 76.60 91.85 92.69
Balenyà-Els Hostalets C3 112.24 108.35 123.35 118.96 120.14 129.10 146.29 168.20 164.82
Balenyà-Tona-Seva C3 118.05 112.30 127.85 121.86 119.85 133.43 150.54 173.99 170.41
Barberà del Vallès C4 60.29 61.71 72.40 71.62 68.71 84.16 78.67 98.03 95.74
Barceloneta M4 45.37 42.74 45.99 52.86 51.94 48.83 51.09 0.00 0.00
Baró de Viver M1 61.03 45.41 59.01 59.87 59.55 60.56 0.00 0.00 0.00
Bellaterra V-Sab 69.74 69.73 80.17 82.60 85.03 96.26 96.86 0.00 0.00
Bellvitge M1 50.99 46.08 57.52 56.67 55.46 0.00 0.00 0.00 0.00
Bellvitge-RENFE C2 C10 80.41 42.60 50.13 46.89 52.24 57.08 69.13 0.00 0.00
Besós M4 43.39 48.77 52.46 64.48 70.22 60.74 0.00 0.00 0.00
Besós Mar M4 47.99 48.99 52.65 62.81 67.57 58.96 0.00 0.00 0.00
Blanes C1 107.25 108.38 120.31 117.14 121.69 145.39 138.32 160.68 176.02
Bogatell M4 47.27 46.30 49.54 56.59 57.55 52.48 0.00 0.00 0.00
Bordeta M1 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 52.45 69.77 65.44
Cabrera de Mar C1 72.17 70.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Calafell C2 84.29 94.84 96.47 100.19 104.87 111.83 131.36 145.60 189.42
Caldes d'Estrac C1 82.53 81.74 91.66 92.52 94.60 105.09 104.65 121.94 165.69
Calella C1 97.44 95.03 104.74 106.09 109.17 123.08 126.36 152.60 182.56
Camp de l'Arpa M5 38.06 40.90 44.22 56.49 50.73 47.12 49.84 0.00 0.00
Can Boixeres M5 48.61 48.06 52.75 58.16 59.81 55.80 59.28 0.00 0.00
Can Cuiàs M11 119.18 51.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Perellada LL-Igu 102.94 110.42 134.94 152.95 154.90 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Ros LL-Man LL-Igu 84.68 76.66 80.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Serra M1 57.55 42.42 54.85 53.47 52.38 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Vidalet M5 47.94 46.79 50.70 56.94 58.33 53.98 57.24 0.00 0.00
Canet de Mar C1 92.36 87.20 97.08 98.16 100.66 111.40 117.91 142.87 171.91
Canyelles M3 53.20 54.03 59.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Capellades LL-Igu 135.90 134.15 159.04 178.64 181.17 155.15 202.90 218.81 200.24
Cardedeu C2 70.43 77.71 77.86 83.34 91.91 107.66 113.98 127.28 181.04
Casa de l'Aigua M11 60.56 49.64 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Castellarnau C4 0.00 0.00 0.00 107.31 88.58 90.26 90.81 150.45 164.34
Castellbell FGC LL-Man 110.15 120.18 136.19 138.88 138.98 149.11 179.44 184.75 182.71
Castellbell i el Vilar C4 100.82 113.36 117.75 128.59 100.97 120.39 136.25 170.05 0.00
Castellbisbal C4 C7 64.61 65.40 78.12 77.19 84.63 94.93 102.96 112.04 128.79
Castelldefels C2 67.50 61.62 65.91 64.16 71.28 74.60 80.91 118.87 115.55
Castellgali C4 0.00 0.00 0.00 0.00 109.43 129.49 146.19 0.00 0.00
Centelles C3 106.55 105.81 120.50 129.86 113.38 121.76 129.03 164.72 161.24
Cerdanyola del Vallès C4 C7 70.65 56.21 69.21 68.29 62.65 69.46 75.03 96.05 91.43
Cerdanyola UAB C7 58.96 45.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Ciutadella M4 46.19 44.31 47.56 54.45 54.48 0.00 0.00 0.00 0.00
Ciutat Meridiana M11 96.91 51.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Collblanc M5 45.64 43.57 47.08 53.83 53.71 50.17 53.47 0.00 0.00
Colònia Guell LL-Man LL-Igu 81.15 68.87 72.27 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Congrès M5 46.77 41.92 45.41 59.23 52.39 48.66 51.01 63.14 0.00
Cornellà-Metro M5 33.32 49.25 57.59 57.22 54.48 0.00 0.00 0.00 0.00
Tiempo de total (min)
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Cornellà-RENFE C1 C4 63.43 48.31 56.09 57.54 55.42 62.99 82.06 96.38 102.94
Cornellà-Riera LL-Man LL-Igu 75.02 56.57 60.82 64.91 65.79 71.40 71.51 85.41 81.41
Cornellà-Sant Ildefons C4 0.00 0.00 0.00 60.22 54.25 68.18 0.00 0.00 0.00
Correus M4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 62.78 62.09
Cubelles C2 87.24 90.80 87.61 92.71 95.66 104.36 115.55 136.27 177.52
Cunit C2 88.90 92.70 91.13 96.27 99.49 107.56 0.00 0.00 0.00
Diagonal M3 M5 45.11 38.24 41.89 48.82 45.93 44.31 50.18 58.71 59.50
Drassanes M3 45.35 40.91 45.83 50.69 48.00 51.89 50.45 0.00 0.00
El Clot C1 C2 60.92 42.46 39.98 47.87 49.51 48.96 50.37 77.46 128.43
El Clot Metro M1 M2 41.34 37.02 40.50 51.30 46.28 51.03 49.02 73.79 0.00
El Maresme-Forum M4 48.43 49.06 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
El Masnou C1 63.19 58.99 58.73 61.50 97.08 88.83 84.83 95.39 107.60
El Palau LL-Man LL-Igu 61.26 86.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
El Papiol C4 50.22 63.37 73.55 75.68 79.87 84.64 97.02 112.79 119.15
El Prat de Llobregat C2 C10 57.95 53.17 55.50 60.30 58.16 63.58 64.29 103.77 103.33
El Putxet V-Av TIB 50.43 51.44 55.81 59.63 62.07 60.81 60.56 72.08 0.00
El Vendrell C4 93.13 101.29 114.90 110.21 113.50 112.22 158.71 170.23 245.84
Els Monjos C4 93.50 100.92 111.81 107.67 104.51 128.90 156.49 172.57 221.13
Encants M2 36.42 40.47 44.50 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Entença M5 35.30 40.20 43.66 51.42 48.47 46.08 49.57 0.00 0.00
Estació de França C10 86.35 0.00 0.00 0.00 0.00 53.35 52.92 87.92 97.50
Europa-Fira LL-Man LL-Igu 46.55 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fabra i Puig - M1 54.77 40.28 52.78 53.28 48.69 50.32 54.99 71.33 0.00
Figaró C3 94.57 95.44 109.31 119.66 106.75 110.45 132.62 149.92 146.15
Fondo M1 50.51 48.70 62.10 63.09 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fontana M3 44.16 42.08 47.68 52.44 50.21 53.25 55.62 61.40 62.14
Garraf C2 56.46 78.78 84.45 80.11 81.04 82.80 89.88 125.48 124.37
Gavà C2 64.14 58.18 62.43 60.86 65.80 70.52 76.42 111.79 111.31
Gavarra M5 37.68 48.67 55.92 59.10 57.50 0.00 0.00 0.00 0.00
Gelida C4 111.38 70.41 81.02 83.62 80.15 106.16 124.05 165.96 176.14
Girona M4 43.85 40.91 44.45 49.18 49.34 46.64 48.89 0.00 0.00
Glòries M1 50.58 37.63 50.47 50.94 47.00 52.51 50.97 63.17 0.00
Gorg M2 51.55 51.21 58.48 72.37 83.04 0.00 0.00 0.00 0.00
Gornal-FGC LL-Man LL-Igu 46.32 48.65 54.34 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Gràcia
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 76.73 44.73 50.08 50.62 51.16 63.52 54.95 66.96 66.04
Granollers centre C2 58.39 66.59 70.97 76.07 73.36 87.75 83.75 101.77 137.66
Granollers-Canovelles C3 71.90 73.89 87.18 93.11 85.15 103.09 98.70 129.70 125.03
Gualba C2 101.85 107.53 116.24 147.73 149.71 122.71 124.47 148.06 205.71
Guinardó M4 42.17 44.27 48.04 54.28 58.34 50.19 55.25 0.00 0.00
Horta M5 45.40 46.91 50.40 63.93 61.09 53.42 55.90 0.00 0.00
Hospital Bellvitge M1 50.28 47.78 59.48 58.43 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Hospital Clínic M5 38.43 40.13 43.61 51.09 48.51 45.90 49.19 0.00 0.00
Hospital de Sant Pau M5 40.97 40.77 43.94 55.15 50.17 46.67 49.71 0.00 0.00
Hospital General V-Terr 65.58 69.90 80.35 83.30 86.26 0.00 0.00 0.00 0.00
Hospitalet de Llobregat- renfe C1 C3 C4 C7 58.82 45.34 54.35 54.82 51.38 61.38 78.49 92.43 97.82
Hospitalet de Llobregat-metro M1 46.54 44.27 53.59 52.81 49.15 0.00 0.00 0.00 0.00
Hostafrancs M1 53.97 39.04 51.55 50.09 49.37 52.84 52.74 66.78 62.50
Hostalric C2 95.05 109.25 119.64 139.62 140.83 107.02 132.25 155.42 217.60
Igualada LL-Igu 115.87 150.33 175.67 196.15 199.07 204.32 218.98 235.85 221.44
Ildefons Cerdà LL-Man LL-Igu 68.83 48.44 54.20 56.60 57.51 0.00 0.00 0.00 0.00
Jaume I M4 37.04 41.41 44.71 51.52 49.72 47.35 48.96 62.52 61.12
Joanic M4 43.42 42.79 46.72 51.29 53.19 48.53 51.66 0.00 0.00
La Beguda LL-Igu 100.41 109.06 133.43 151.42 153.45 155.90 180.31 195.20 170.92
La Bonanova
V-Sab V-Terr V-
R Elis 58.84 50.18 56.63 56.58 56.53 64.05 60.30 76.16 71.21
La Floresta V-Sab V-Terr 58.86 58.06 68.94 69.99 71.05 82.28 82.62 99.80 100.04
La Florida M1 54.99 42.15 54.46 52.99 53.59 0.00 0.00 0.00 0.00
La Garriga C3 84.10 82.06 95.48 91.95 93.61 96.51 108.06 143.02 138.79
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La Granada C4 65.91 86.74 98.27 101.29 105.26 116.76 141.23 161.16 206.06
La Llagosta C2 52.16 54.69 61.39 64.64 67.37 75.58 0.00 0.00 0.00
La Pau M2 M4 42.36 44.24 48.11 65.56 72.17 61.93 0.00 0.00 0.00
La Pobla de Claramunt LL-Igu 138.16 141.22 166.20 186.13 188.79 192.98 209.76 226.23 209.11
La Puda LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 167.81 167.53
La Sagrera M1 M5 41.95 37.82 41.48 58.13 47.76 51.84 47.22 58.52 0.00
La Verneda M2 46.96 46.12 53.48 67.32 74.96 0.00 0.00 0.00 0.00
L'Arboç C4 91.18 98.85 115.53 108.00 108.11 135.30 163.46 180.55 232.29
Lavern-Subirats C4 88.00 83.18 94.36 97.60 100.89 114.00 136.08 155.10 194.34
Les Condales C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 142.11 149.92 157.81 157.17
Les Corts M3 49.10 43.79 47.97 53.54 51.38 54.12 54.28 0.00 0.00
Les Fonts V-Terr 74.85 76.38 89.01 91.33 93.65 104.24 105.53 115.55 123.32
Les Franqueses C2 67.33 73.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Les Franqueses del Vallès C3 80.16 84.20 98.73 95.93 94.64 96.80 109.64 133.54 128.75
Les Planes V-Sab V-Terr 57.99 56.34 66.88 68.03 69.18 78.22 78.56 96.01 95.78
Les Tres Torres
V-Sab V-Terr V-
R Elis 48.49 51.47 58.27 58.31 58.34 65.50 61.91 77.46 73.03
Lesseps M3 47.35 43.11 48.66 53.33 52.14 55.90 56.87 62.84 63.63
Liceu M3 45.53 40.14 45.51 45.31 46.74 51.05 51.69 64.24 61.27
Llacuna M4 47.79 47.49 50.71 58.96 59.85 53.88 0.00 0.00 0.00
Llerona C3 0.00 0.00 0.00 0.00 119.57 105.80 107.51 139.62 135.72
Llinars del Vallès-Cardedeu C2 74.13 81.47 81.53 87.32 96.30 110.93 111.90 131.99 188.62
Lluc Major M4 46.60 47.10 51.64 59.25 64.48 54.31 0.00 0.00 0.00
Maçanet C1 C2 117.07 105.64 109.26 113.36 131.89 129.76 111.54 155.44 184.11
Magòria-La Campana LL-Man LL-Igu 65.94 48.10 59.15 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Malgrat de Mar C1 123.36 104.22 116.16 112.66 117.13 144.48 133.90 155.16 170.50
Manresa C4 85.65 93.76 116.15 112.45 107.32 118.30 154.49 159.84 165.54
Manresa-alta LL-Man 114.65 123.65 147.76 150.14 144.63 174.25 190.25 205.27 200.56
Manresa-baixador LL-Man 119.95 124.96 149.28 151.73 146.20 176.32 201.06 204.69 202.07
Manresa-Viladordis LL-Man 96.54 123.43 126.24 127.79 127.09 0.00 0.00 0.00 0.00
Maragall M4 M5 45.13 42.15 45.71 53.44 54.05 48.40 51.66 63.93 0.00
Maria Cristina M3 50.46 45.18 49.38 54.93 53.76 69.17 56.08 0.00 0.00
Marina M1 55.07 37.26 50.23 50.01 46.15 51.47 50.43 62.26 58.15
Martorell-Centre C4 C7 97.52 63.21 72.87 74.75 74.46 95.10 106.11 115.93 133.74
Martorell-enllaç LL-Man LL-Igu 60.48 92.10 98.72 103.38 106.65 79.34 124.04 131.34 116.37
Martorell-Vila LL-Man LL-Igu 64.64 89.62 104.26 99.17 102.60 96.40 118.44 119.98 113.02
Masquefa LL-Igu 117.28 113.97 138.53 156.88 158.84 160.70 183.96 198.84 175.46
Mataró C1 75.08 72.59 71.61 75.22 86.00 95.34 91.05 105.69 123.36
Mercat Nou M1 54.94 39.89 52.49 50.84 51.59 54.28 54.52 68.86 64.55
Mira-Sol V-Terr 63.64 67.95 78.65 81.40 84.16 93.94 95.49 0.00 0.00
Molí nou-Cooperativa LL-Man LL-Igu 78.78 63.41 67.82 72.21 72.86 77.81 82.69 0.00 0.00
Molins de Rei C1 C4 57.28 55.18 64.67 67.04 59.89 74.31 83.58 107.96 103.97
Mollet St Fost C2 60.63 57.59 66.86 67.64 67.47 78.43 81.24 94.41 126.03
Mollet Sta Rosa C3 67.99 62.75 75.42 75.38 72.75 90.84 95.17 114.33 109.85
Monistrol (RENFE) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 154.43 140.46
Monistrol Aeri LL-Man 73.23 117.15 133.72 136.82 140.23 141.73 153.70 179.55 177.74
MonistroL Cremallera LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 139.12 153.81 174.65 173.43 186.05
Monistrol de Montserrat LL-Man 94.38 118.69 140.66 137.67 139.00 124.79 177.62 182.13 180.13
Mont. i Reixac Manresa C4 C7 63.83 53.14 66.24 64.61 62.44 79.31 71.02 90.79 87.58
Montbau M3 51.39 49.11 54.79 59.61 62.38 0.00 0.00 0.00 0.00
Montc. i Reixac Ripollet C3 107.47 64.42 77.83 77.04 73.03 84.58 89.15 106.36 101.75
Montc. i Reixac Sta Maria C4 C7 65.97 51.62 71.60 67.15 64.20 73.21 72.68 92.68 89.40
Montcada Bifurcació C3 C4 C7 97.72 51.68 62.93 62.26 57.52 63.40 69.60 93.15 77.43
Montcada i Reixac C2 54.04 51.65 57.53 59.30 61.85 72.61 75.99 87.71 140.54
Montcada Sant Joan C2 0.00 0.00 0.00 0.00 71.40 66.33 85.02 104.33 98.80
Montgat C1 57.30 54.68 64.94 61.99 79.32 84.43 80.11 91.24 102.60
Montgat nord C1 60.55 56.58 66.88 64.09 99.96 86.37 82.04 93.76 102.72
Montmeló C2 55.03 60.62 64.81 70.47 70.97 81.61 84.34 94.58 131.03
Monumental M2 40.58 41.02 45.03 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Mundet M3 52.18 50.26 56.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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R Elis 79.03 46.99 53.58 53.95 54.31 62.32 58.83 74.84 69.92
Navas M1 56.34 38.24 51.36 52.31 48.21 61.68 51.89 64.64 0.00
Ocata C1 65.01 60.53 60.17 63.13 95.42 90.63 86.32 89.71 108.72
Olesa C4 97.68 109.17 115.00 121.92 133.14 124.54 150.37 144.76 138.00
Olesa de Montserrat LL-Man 97.68 109.17 115.00 121.92 133.14 124.54 150.37 164.76 138.00
Pàdua V-Av TIB 48.89 49.94 54.36 57.98 60.20 58.87 59.29 70.83 0.00
Palau reial M3 51.82 46.52 50.67 56.30 56.08 53.52 57.72 0.00 0.00
Palautordera C2 77.06 85.85 87.19 91.97 101.86 115.81 116.70 138.23 198.37
Pallejà LL-Man LL-Igu 83.97 81.65 94.24 88.65 88.95 87.17 100.85 112.99 103.35
Paral·lel M2 M3 46.06 40.69 43.82 46.29 48.86 52.24 50.83 0.00 0.00
Parets del Vallès C3 71.62 65.91 78.88 85.62 76.21 94.16 97.64 118.36 114.45
Passeig de Gràcia C2 C2 C10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Passeig de Gràcia L3 M2 M3 41.25 38.42 41.83 44.05 46.34 47.34 53.32 0.00 0.00
Passeig de Gràcia L3 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 57.06 58.23
Passeig de Gràcia L4 M4 40.77 39.88 43.77 48.36 48.25 49.00 50.23 0.00 0.00
Penitents M3 49.21 46.16 51.83 56.61 57.35 0.00 0.00 0.00 0.00
Pep Ventura M2 41.02 52.39 59.64 73.55 85.23 0.00 0.00 0.00 0.00
Peu del Funicular V-Sab V-Terr 55.32 52.88 61.79 63.22 64.65 73.36 73.07 91.19 87.90
Piera LL-Igu 121.38 122.89 147.67 166.47 168.70 171.34 191.69 207.42 185.60
Pineda de Mar C1 103.55 99.01 111.16 108.52 112.27 126.12 129.20 149.89 186.03
Plaça Catalunya FGC
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça Catalunya RENFE C1 C3 C4 C7 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PlaÇa Catalunya-METRO M1 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça de Sants M1 M5 40.43 45.54 47.59 48.21 49.26 49.00 49.46 68.27 63.99
Plaça del Centre M3 47.73 42.68 46.88 52.50 49.28 52.74 52.90 0.00 0.00
Plaça Espanya -FGC LL-Man LL-Igu 45.43 47.57 54.42 54.55 52.66 53.06 56.38 75.56 69.96
Plaça Espanya -metro M1 M3 45.86 39.33 50.12 44.37 46.33 47.91 47.47 60.41 62.61
Plaça Molina V-Av TIB 47.43 48.50 52.93 56.10 58.50 57.07 58.07 69.62 0.00
Platja de Castelldefels C2 75.74 73.68 74.63 70.18 82.19 77.65 84.00 122.10 118.51
Poble Sec M3 43.01 42.11 46.52 51.35 49.48 52.64 52.45 0.00 0.00
Poblenou M4 48.16 48.24 51.55 59.18 62.05 55.22 0.00 0.00 0.00
Premià C1 67.44 63.81 63.32 66.53 91.47 95.75 89.82 93.99 121.78
Provença
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 45.64 42.61 48.13 48.29 49.15 56.15 52.57 64.70 63.00
Pubilla Cases M5 46.64 45.52 49.23 55.70 56.49 52.46 55.77 0.00 0.00
Pueblo Nuevo C1 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 75.46 71.76 80.81 89.70
Quatre Camins LL-Man LL-Igu 86.81 79.33 83.34 90.34 89.12 91.62 97.48 109.84 101.58
Reina Elisenda V-R Elis 53.20 50.20 63.07 62.21 61.36 59.61 70.74 0.00 0.00
Riells i Viabrea C2 106.49 104.59 116.95 145.04 146.80 120.73 127.51 150.90 177.07
Rocafort M1 53.14 38.30 50.75 49.54 47.30 57.28 51.45 64.55 60.34
Roquetes M3 53.26 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rubí C7 67.04 71.38 81.72 84.75 87.79 90.34 99.21 100.52 130.28
Rubí V-Terr 57.21 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Sabadell Centre C4 76.35 63.98 70.47 72.56 69.14 76.45 81.71 0.00 0.00
Sabadell Estació V-Sab 83.88 78.91 89.98 95.30 92.56 102.92 100.80 102.33 97.11
Sabadell Nord C4 69.24 66.19 78.63 78.37 71.06 83.39 96.60 0.00 0.00
Sabadell rambla (antiga) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 102.66 92.22
Sabadell Rambla FGC V-Sab 49.26 79.51 88.21 89.68 91.16 97.89 97.80 98.96 100.81
Sabadell Sud C4 61.06 61.64 74.18 74.16 66.77 74.81 81.06 0.00 0.00
Sagrada Familia M2 M5 38.54 39.43 43.69 53.64 49.47 46.05 49.23 0.00 0.00
Sant Adrià del Besós C1 75.43 48.37 48.52 55.78 67.26 77.17 74.81 83.49 87.99
Sant Andreu Arenal-RENFE C3 C4 C7 59.97 47.04 54.75 54.35 52.32 66.87 58.37 70.67 76.52
Sant Andreu Comptal metro M1 42.53 41.09 44.90 50.64 52.03 54.68 52.14 0.00 0.00
Sant Andreu Comptal tren C2 43.17 43.40 50.28 53.16 52.26 51.76 55.51 81.11 132.77
Sant Andreu de la Barca LL-Man LL-Igu 63.49 78.41 87.29 92.00 102.06 97.49 108.02 129.10 107.35
Sant Andreu de Llavaneres C1 78.86 78.78 88.95 89.38 91.31 96.83 101.40 118.07 161.92
Sant Antoni M2 37.43 41.31 45.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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Sant Boi LL-Man LL-Igu 77.23 59.76 64.29 69.20 69.69 81.91 71.24 88.26 86.36
Sant Celoni C2 82.56 89.90 89.37 95.25 95.56 118.71 120.35 142.44 167.25
Sant Cugat del Vallès FGC V-Sab V-Terr 60.63 61.82 76.86 76.19 75.53 91.10 87.68 93.71 104.14
Sant Cugat del Vallès RENFE C7 91.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Esteve Sesrovires LL-Igu 109.66 102.64 126.71 144.54 146.18 148.00 174.06 188.67 162.68
Sant Feliu de LLobregat C1 C4 52.32 51.80 61.46 62.65 60.05 71.58 87.06 101.76 101.13
Sant Gervasi
V-Sab V-Terr V-
R Elis 55.14 47.54 52.19 52.97 53.75 59.81 57.36 73.08 67.60
Sant Ildefons M5 48.76 48.71 54.28 58.96 59.20 57.38 60.85 0.00 0.00
Sant Joan V-Sab 67.57 67.45 78.10 80.50 82.91 94.77 94.57 0.00 0.00
Sant Joan Despí C1 C4 58.65 49.62 59.56 60.70 57.98 64.35 84.37 98.92 105.75
Sant Josep LL-Man LL-Igu 56.54 48.17 54.96 57.32 57.78 73.06 64.66 78.83 122.32
Sant Martí M2 45.35 43.20 47.29 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Martí de Centelles C3 98.02 100.46 114.83 124.69 112.58 121.81 124.78 157.20 153.42
Sant Miquel G. Viladecavalls C4 80.08 98.29 133.13 112.37 102.24 102.47 115.95 113.20 118.43
Sant Pol de Mar C1 94.49 91.16 101.10 102.04 104.96 118.63 122.17 147.70 177.41
Sant Quirze del Vallès V-Sab 75.68 77.08 85.59 88.69 91.80 99.23 101.29 106.44 100.45
Sant Roc M2 50.36 49.73 57.03 70.88 80.58 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Sadurní d'Anoia C4 79.94 75.79 86.30 88.45 85.71 110.81 131.65 150.25 189.88
Sant Vicenç Cast-Castellgalí LL-Man 112.03 122.29 137.52 141.89 139.25 158.51 176.94 192.31 189.39
Sant Vicenç de Calders C2 C4 78.57 93.15 99.11 96.29 101.29 113.49 131.85 145.72 174.46
Sant Vicenç de Castellet C4 118.16 88.28 108.26 102.99 101.77 119.59 142.91 143.23 142.15
Sant Vicenç dels Horts LL-Man LL-Igu 92.94 74.60 78.28 84.31 86.46 138.78 91.53 103.91 98.31
Santa Coloma M1 50.19 46.77 60.34 61.29 62.04 62.22 0.00 0.00 0.00
Santa Coloma de Cervellò LL-Man LL-Igu 83.09 70.64 74.13 79.93 88.58 92.69 86.22 98.51 95.45
Santa Eulàlia M1 55.48 40.73 53.20 51.77 53.35 56.24 53.35 70.75 66.50
Santa Perpètua de Mogoda C3 95.46 61.54 81.58 75.81 70.11 88.16 92.66 110.82 105.91
Santa Sussana C1 113.19 101.75 113.76 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Sants - METRO L3 M3 46.63 40.39 42.01 44.49 45.80 47.08 50.25 0.00 0.00
Sants - METRO L5 M5 43.52 36.85 36.53 47.76 44.10 45.66 46.74 0.00 0.00
Sants  RENFE
C1 C2 C3 C4 C7 
C10 45.81 38.79 38.45 50.27 46.42 48.06 49.20 79.74 80.00
Sarrià
V-Sab V-Terr V-
R Elis 53.59 48.97 56.61 57.85 59.09 66.94 63.32 76.01 72.62
Segur de Calafell C2 56.54 94.81 93.66 98.52 102.15 109.36 128.85 142.83 185.35
Selva de Mar M4 48.54 48.67 52.17 60.48 64.30 56.57 0.00 0.00 0.00
Sitges C2 77.11 73.37 74.22 75.77 79.86 91.14 97.41 122.25 134.09
Taradell C3 0.00 0.00 0.00 0.00 157.92 127.91 142.44 179.89 183.43
Tarragona M3 44.04 42.03 45.94 46.64 48.13 52.12 51.09 0.00 0.00
Terrassa C4 65.87 72.02 78.34 80.36 76.85 86.20 91.68 114.49 101.56
Terrassa Est C4 55.66 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Terrassa Rambla V-Terr 77.59 79.38 91.31 91.97 96.33 105.77 107.98 116.33 134.08
Tetuán M2 40.68 40.71 44.82 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tordera C1 110.27 115.71 129.02 115.97 145.49 141.16 130.35 166.69 182.61
Torrassa M1 56.11 41.65 53.98 52.64 54.10 0.00 0.00 0.00 0.00
Torre del Baró -METRO M11 59.01 50.43 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Torre del Baró-Renfe C3 C4 C7 109.90 47.47 58.81 58.39 54.25 69.06 66.80 90.77 77.23
Torrebonica C4 0.00 0.00 0.00 110.02 91.05 91.23 93.16 110.74 101.99
Torres i Bages M1 57.73 42.97 56.42 57.44 55.13 57.69 57.50 0.00 0.00
Trinitat Nova M3 M4 M11 53.73 48.33 54.99 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Trinitat Vella M1 59.15 44.35 57.78 58.70 57.45 59.18 0.00 0.00 0.00
UAB V-Sab 71.61 71.69 82.02 92.34 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Universitat M1 M2 40.49 36.97 49.61 48.88 45.73 50.62 47.73 62.96 58.90
Urgell M1 52.03 37.96 50.41 49.37 46.67 51.05 51.03 59.14 59.66
Urquinaona M1 M4 39.00 36.30 39.94 50.18 44.10 43.30 45.32 61.27 56.77
Vacarisses C4 92.73 108.64 122.43 123.87 97.21 115.22 130.50 132.32 135.79
Vacarisses-Torreblanca C4 95.00 105.87 125.45 120.86 95.54 112.51 126.73 125.45 132.86
Vall d'Hebron M3 50.14 47.88 53.58 58.41 60.11 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallbona d'Anoia LL-Igu 128.49 130.42 155.11 174.33 176.83 179.94 199.19 214.80 195.58
Vallcarca M3 0.00 0.00 0.00 0.00 106.27 86.42 96.05 115.92 128.91
Vallcarca C2 48.17 44.78 50.33 55.06 54.86 0.00 0.00 0.00 0.00
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Valldaura M3 52.74 52.00 57.73 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Valldoreix V-Sab V-Terr 54.45 59.97 71.57 72.47 73.36 84.92 85.25 96.28 102.19
Verdaguer M4 M5 40.94 39.09 42.47 46.09 47.51 44.31 47.72 0.00 0.00
Via Júlia M4 50.73 48.54 53.74 61.40 67.59 56.49 0.00 0.00 0.00
Vic C3 115.98 111.07 123.93 123.23 131.36 140.76 147.29 190.28 186.03
Viladecans C2 60.49 54.84 60.44 62.68 68.38 0.00 0.00 0.00 0.00
Viladecavalls C4 77.07 100.30 130.95 114.50 104.19 104.96 118.62 120.32 115.74
Vilafranca del Penedès C4 96.24 84.30 94.32 97.05 95.57 122.66 145.30 165.72 212.90
Vilanova del Camí LL-Igu 102.32 148.19 173.50 193.95 196.91 201.52 216.84 233.75 218.64
Vilanova i la Geltrú C2 87.25 79.24 80.15 81.39 86.35 97.61 105.42 131.09 142.81
Vilapicina M5 43.98 45.55 49.11 62.60 58.82 52.10 54.64 67.14 0.00
Vilassar C1 69.01 66.94 66.61 69.93 87.53 97.78 93.30 98.10 125.97
Virrei Amat M5 39.28 44.09 47.67 61.25 56.48 50.73 53.29 65.59 0.00








A B C D E F G H I J K
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LÍEA 2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950
Abrera LL-Man 12.00 15.00 30.00 36.00 40.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Aeroport C10 30.00 30.00 30.00 30.00 30.00 20.00 20.00 0.00 0.00
Alfons X M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Almeda LL-Man LL-Igu 4.62 6.67 6.67 9.10 12.17 13.33 20.00 15.00 24.00









Arc de Triomf -Renfe C1 C3 C4 C7 3.00 3.53 3.75 4.00 5.45 6.67 8.57 20.00 20.00
Arc de Triomf-METRO M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Arenys de Mar C1 10.00 12.00 12.00 15.00 20.00 24.00 24.00 30.00 120.00
Artigues Sant Adrià M2 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet- metro M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet-fgc LL-Man LL-Igu 4.62 5.00 5.45 4.07 3.91 13.30 20.00 15.00 24.00
Av. Tibidabo V-Av TIB 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00 0.00










Badal M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Badalona C1 6.00 6.00 6.00 10.00 15.00 24.00 17.14 17.14 40.00
Baixador de Vallvidrera V-Sab V-Terr 4.61 5.45 6.00 7.60 7.64 10.91 13.33 24.00 20.00
Balenyà-Els Hostalets C3 30.00 30.00 30.00 60.00 60.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Balenyà-Tona-Seva C3 30.00 30.00 30.00 30.00 30.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Barberà del Vallès C4 7.50 7.50 7.50 10.00 15.00 17.14 24.00 30.00 40.00
Barceloneta M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Baró de Viver M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 0.00 0.00 0.00









Bellvitge M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00
Bellvitge-RENFE C2 C10 12.00 12.00 12.00 12.00 15.00 17.14 30.00 0.00 0.00
Besós M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Besós Mar M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Blanes C1 20.00 20.00 20.00 20.00 30.00 40.00 40.00 40.00 60.00
Bogatell M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Bordeta M1 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3.99 4.12 4.21









Calafell C2 20.00 15.00 20.00 20.00 20.00 24.00 40.00 40.00 120.00
Caldes d'Estrac C1 10.00 12.00 12.00 15.00 20.00 24.00 24.00 30.00 120.00
Calella C1 12.00 12.00 12.00 15.00 30.00 30.00 40.00 60.00 120.00
Camp de l'Arpa M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Can Boixeres M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Can Cuiàs M11 8.35 6.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Perellada LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 0.00 0.00 0.00 0.00










Can Serra M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Vidalet M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Canet de Mar C1 12.00 12.00 12.00 15.00 30.00 30.00 40.00 60.00 120.00
Canyelles M3 3.11 3.24 4.06 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Capellades LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
Cardedeu C2 10.00 12.00 12.00 15.00 30.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Casa de l'Aigua M11 8.35 6.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Castellarnau C4 0.00 0.00 0.00 60.00 16.36 24.00 24.00 120.00 0.00










Castellbell i el Vilar C4 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 40.00 60.00 120.00 0.00
Castellbisbal C4 C7 8.57 15.00 15.00 15.74 45.00 60.00 40.00 40.00 60.00
Castelldefels C2 8.57 7.50 7.50 6.67 15.00 17.14 20.00 60.00 60.00
Castellgali C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 40.00 60.00 0.00 0.00
Centelles C3 30.00 30.00 30.00 60.00 30.00 30.00 40.00 60.00 60.00
Cerdanyola del Vallès C4 C7 7.50 7.50 7.50 10.00 10.00 15.00 24.00 40.00 40.00
Cerdanyola UAB C7 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Ciutadella M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00





Collblanc M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Colònia Guell LL-Man LL-Igu 6.67 8.57 12.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Congrès M5 2.82 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 2.95 0.00
Cornellà-Metro M5 2.65 2.94 3.19 3.06 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
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Cornellà-RENFE C1 C4 5.45 8.57 7.50 10.67 12.00 24.00 30.00 40.00 60.00
Cornellà-Riera LL-Man LL-Igu 4.62 5.00 6.67 9.10 12.17 13.33 20.00 15.00 24.00
Cornellà-Sant Ildefons C4 0.00 0.00 0.00 15.48 12.00 30.00 0.00 0.00 0.00
Correus M4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.82 5.50









Cunit C2 20.00 15.00 20.00 20.00 20.00 24.00 0.00 0.00 0.00
Diagonal M3 M5 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 4.89 5.50
Drassanes M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
El Clot C1 C2 4.00 4.60 5.00 5.45 6.67 20.00 30.00 40.00 120.00
El Clot Metro M1 M2 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 0.00
El Maresme-Forum M4 3.80 4.27 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
El Masnou C1 6.00 6.00 6.00 10.00 12.00 24.00 17.14 17.14 40.00









El Papiol C4 6.67 15.00 15.00 21.33 45.00 60.00 40.00 40.00 60.00
El Prat de Llobregat C2 C10 7.50 6.00 6.00 7.50 10.00 17.14 30.00 60.00 60.00
El Putxet V-Av TIB 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00 0.00
El Vendrell C4 15.00 20.00 20.00 20.87 25.71 60.00 60.00 60.00 120.00
Els Monjos C4 20.00 20.00 20.00 32.00 45.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Encants M2 2.97 3.73 4.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Entença M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00










Europa-Fira LL-Man LL-Igu 3.53 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fabra i Puig - M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 0.00
Figaró C3 30.00 30.00 30.00 60.00 30.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Fondo M1 3.44 4.19 4.04 4.04 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fontana M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 4.89 5.50
Garraf C2 60.00 60.00 60.00 15.00 15.00 17.14 20.00 60.00 60.00
Gavà C2 8.57 7.50 7.50 6.67 12.00 17.14 20.00 60.00 60.00
Gavarra M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 0.00 0.00 0.00 0.00







Girona M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Glòries M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 0.00
Gorg M2 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
Gornal-FGC LL-Man LL-Igu 4.62 6.67 6.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Gràcia
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 1.74 1.93 1.71 2.38 2.17 2.98 2.45 2.56 6.32









Granollers-Canovelles C3 20.00 20.00 20.00 30.00 20.00 30.00 30.00 60.00 60.00
Gualba C2 30.00 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Guinardó M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Horta M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Hospital Bellvitge M1 3.44 4.19 4.04 4.04 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Hospital Clínic M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Hospital de Sant Pau M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00









Hospitalet de Llobregat- renfe C1 C3 C4 C7 4.12 4.12 4.12 4.12 6.67 17.14 30.00 40.00 60.00
Hospitalet de Llobregat-metro M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00
Hostafrancs M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 0.00 4.12 4.21
Hostalric C2 30.00 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Igualada LL-Igu 20.00 20.00 30.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
Ildefons Cerdà LL-Man LL-Igu 4.62 5.00 6.67 9.10 12.17 0.00 0.00 0.00 0.00
Jaume I M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 4.82 5.50






La Beguda LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
La Bonanova
V-Sab V-Terr V-
R Elis 3.16 3.16 6.00 3.63 4.61 5.93 6.32 6.32 6.67
La Floresta V-Sab V-Terr 3.15 2.85 3.00 4.60 7.18 10.91 13.33 24.00 24.00
La Florida M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00
La Garriga C3 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 30.00 30.00 60.00 60.00
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La Granada C4 20.00 20.00 20.00 32.00 45.00 60.00 60.00 60.00 120.00
La Llagosta C2 8.18 10.00 12.00 12.00 20.00 40.00 0.00 0.00 0.00
La Pau M2 M4 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
La Pobla de Claramunt LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
La Puda LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 120.00










La Verneda M2 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
L'Arboç C4 20.00 20.00 20.00 20.87 25.71 60.00 60.00 60.00 120.00
Lavern-Subirats C4 20.00 20.00 20.00 32.00 45.00 60.00 60.00 60.00 0.00
Les Condales C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 24.00 60.00 60.00 60.00
Les Corts M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Les Fonts V-Terr 6.67 7.50 12.00 12.00 18.00 30.00 24.00 24.00 24.00
Les Franqueses C2 10.00 12.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Les Franqueses del Vallès C3 30.00 30.00 30.00 30.00 30.00 30.00 40.00 60.00 60.00











R Elis 3.16 3.16 6.00 3.63 4.61 5.93 6.32 6.32 6.67
Lesseps M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 4.89 5.50
Liceu M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 4.89 5.50
Llacuna M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Llerona C3 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 60.00 24.00 60.00 60.00
Llinars del Vallès-Cardedeu C2 10.00 12.00 12.00 15.00 30.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Lluc Major M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00









Magòria-La Campana LL-Man LL-Igu 4.62 6.67 6.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Malgrat de Mar C1 20.00 20.00 20.00 20.00 30.00 40.00 40.00 40.00 60.00
Manresa C4 15.00 15.00 20.00 20.00 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00
Manresa-alta LL-Man 20.00 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Manresa-baixador LL-Man 20.00 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Manresa-Viladordis LL-Man 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Maragall M4 M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.76 2.38 2.95 0.00








Marina M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Martorell-Centre C4 C7 8.57 8.57 15.00 15.00 22.50 40.00 40.00 40.00 60.00
Martorell-enllaç LL-Man LL-Igu 5.45 15.00 15.00 18.00 20.00 20.00 30.00 40.00 40.00
Martorell-Vila LL-Man LL-Igu 10.00 20.00 30.00 18.00 20.00 24.00 30.00 40.00 40.00
Masquefa LL-Igu 20.00 20.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
Mataró C1 6.00 6.00 6.00 10.00 12.00 13.33 13.33 15.00 40.00








Mira-Sol V-Terr 4.61 4.61 6.00 12.00 18.00 20.00 24.00 0.00 0.00
Molí nou-Cooperativa LL-Man LL-Igu 4.62 6.67 6.67 9.10 12.17 13.33 30.00 0.00 0.00
Molins de Rei C1 C4 5.45 8.57 7.50 10.67 11.25 24.00 20.00 40.00 40.00
Mollet St Fost C2 8.18 10.00 12.00 12.00 15.00 40.00 30.00 20.00 60.00
Mollet Sta Rosa C3 20.00 20.00 20.00 20.00 20.00 40.00 40.00 60.00 60.00
Monistrol (RENFE) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 60.00










MonistroL Cremallera LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Monistrol de Montserrat LL-Man 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Mont. i Reixac Manresa C4 C7 7.50 10.00 10.00 10.00 15.00 24.00 17.14 30.00 40.00
Montbau M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 0.00 0.00 0.00 0.00
Montc. i Reixac Ripollet C3 30.00 30.00 30.00 30.00 30.00 40.00 40.00 60.00 60.00
Montc. i Reixac Sta Maria C4 C7 7.50 10.00 10.00 12.00 15.00 15.00 17.14 30.00 40.00
Montcada Bifurcació C3 C4 C7 6.00 8.57 8.57 10.00 10.00 15.00 20.00 40.00 40.00
Montcada i Reixac C2 8.18 10.00 12.00 12.00 15.00 40.00 30.00 20.00 120.00






Montgat C1 6.00 6.00 6.00 12.00 12.00 24.00 17.14 17.14 40.00
Montgat nord C1 6.00 6.00 6.00 12.00 12.00 24.00 17.14 17.14 40.00
Montmeló C2 8.18 10.00 12.00 12.00 15.00 40.00 30.00 20.00 60.00
Monumental M2 2.97 3.73 4.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Mundet M3 3.11 3.24 4.06 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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R Elis 3.15 2.85 3.00 3.94 3.16 5.93 6.32 5.22 6.67
Navas M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 0.00
Ocata C1 6.00 6.00 6.00 10.00 12.00 24.00 17.14 15.00 40.00
Olesa C4 30.00 30.00 30.00 36.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00









Pàdua V-Av TIB 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 5.00 0.00
Palau reial M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Palautordera C2 10.00 12.00 12.00 15.00 30.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Pallejà LL-Man LL-Igu 5.45 12.00 15.00 19.15 18.95 17.14 30.00 30.00 30.00
Paral·lel M2 M3 2.97 3.73 4.30 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Parets del Vallès C3 20.00 20.00 20.00 30.00 20.00 40.00 40.00 60.00 60.00
Passeig de Gràcia C2 C2 C10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Passeig de Gràcia L3 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.89 5.50
Passeig de Gràcia L4 M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Penitents M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 0.00 0.00 0.00 0.00
Pep Ventura M2 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
Peu del Funicular V-Sab V-Terr 4.61 5.45 6.00 7.60 7.64 10.91 13.33 24.00 24.00
Piera LL-Igu 20.00 20.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00










Plaça Catalunya FGC Av TIB V-R Elis 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça Catalunya RENFE C1 C3 C4 C7 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PlaÇa Catalunya-METRO M1 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça de Sants M1 M5 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Plaça del Centre M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Plaça Espanya -FGC LL-Man LL-Igu 4.62 5.00 6.67 6.09 6.09 9.23 12.00 10.00 15.00
Plaça Espanya -metro M1 M3 3.44 3.24 4.06 3.44 3.49 4.07 3.99 4.12 4.21








Platja de Castelldefels C2 15.00 15.00 15.00 12.00 30.00 17.14 20.00 60.00 60.00
Poble Sec M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Poblenou M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Premià C1 6.00 6.00 6.00 10.00 12.00 24.00 17.14 15.00 60.00
Provença
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 1.74 1.93 1.71 2.38 2.17 2.98 2.45 2.56 6.32
Pubilla Cases M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00








Quatre Camins LL-Man LL-Igu 5.45 12.00 12.00 36.00 20.00 20.00 30.00 30.00 30.00
Reina Elisenda V-R Elis 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 0.00 0.00
Riells i Viabrea C2 30.00 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00
Rocafort M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Roquetes M3 3.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rubí C7 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00










Sabadell Centre C4 7.50 7.50 7.50 10.00 10.00 15.00 24.00 0.00 0.00
Sabadell Estació V-Sab 7.50 10.00 15.00 21.00 21.00 30.00 30.00 30.00 30.00
Sabadell Nord C4 7.50 7.50 7.50 10.00 10.00 15.00 40.00 0.00 0.00
Sabadell rambla (antiga) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 30.00 40.00
Sabadell Rambla FGC V-Sab 7.50 10.00 15.00 21.00 21.00 30.00 30.00 30.00 30.00
Sabadell Sud C4 7.50 7.50 7.50 10.00 10.00 15.00 24.00 0.00 0.00
Sagrada Familia M2 M5 2.97 3.73 4.30 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Sant Adrià del Besós C1 6.00 6.00 6.00 12.00 12.00 24.00 20.00 17.14 30.00






Sant Andreu Comptal metro M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 0.00 0.00
Sant Andreu Comptal tren C2 5.00 5.45 6.67 7.50 8.57 24.00 15.00 20.00 120.00
Sant Andreu de la Barca LL-Man LL-Igu 5.45 8.57 15.00 18.00 20.00 24.00 30.00 40.00 40.00
Sant Andreu de Llavaneres C1 10.00 12.00 12.00 15.00 20.00 24.00 24.00 30.00 120.00
Sant Antoni M2 2.97 3.73 4.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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Sant Boi LL-Man LL-Igu 4.62 6.67 5.45 7.26 9.10 9.23 12.00 10.00 15.00
Sant Celoni C2 10.00 12.00 12.00 15.00 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00
Sant Cugat del Vallès FGC V-Sab V-Terr 3.15 2.85 6.00 4.60 7.18 10.91 13.33 13.33 24.00
Sant Cugat del Vallès RENFE C7 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sant Feliu de LLobregat C1 C4 5.45 8.57 7.50 10.67 15.00 24.00 30.00 40.00 40.00
Sant Gervasi
V-Sab V-Terr V-
R Elis 3.16 3.16 3.00 4.33 4.61 5.93 6.32 5.22 6.32
Sant Ildefons M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Sant Joan V-Sab 7.50 6.67 6.00 9.44 13.26 30.00 20.00 0.00 0.00
Sant Joan Despí C1 C4 5.45 8.57 7.50 10.67 15.00 30.00 30.00 40.00 60.00
Sant Josep LL-Man LL-Igu 4.62 5.00 6.67 4.62 6.09 13.33 20.00 15.00 24.00










Sant Martí de Centelles C3 30.00 30.00 30.00 60.00 60.00 40.00 30.00 60.00 60.00
Sant Miquel G. Viladecavalls C4 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 40.00 60.00 120.00 0.00
Sant Pol de Mar C1 12.00 12.00 12.00 15.00 30.00 30.00 40.00 60.00 120.00
Sant Quirze del Vallès V-Sab 7.50 10.00 15.00 21.00 21.00 30.00 30.00 30.00 30.00
Sant Roc M2 2.97 3.73 4.30 4.13 4.17 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Sadurní d'Anoia C4 15.00 15.00 15.00 21.33 22.50 60.00 60.00 60.00 120.00
Sant Vicenç Cast-Castellgalí LL-Man 20.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 60.00 120.00
Sant Vicenç de Calders C2 C4 12.00 8.57 8.57 15.00 15.00 20.00 24.00 40.00 60.00








Sant Vicenç dels Horts LL-Man LL-Igu 4.00 8.57 12.00 18.95 20.00 30.00 30.00 30.00 30.00
Santa Coloma M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 0.00 0.00 0.00
Santa Coloma de Cervellò LL-Man LL-Igu 6.67 8.57 12.00 18.95 40.00 40.00 30.00 30.00 30.00
Santa Eulàlia M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Santa Perpètua de Mogoda C3 12.00 15.00 20.00 20.00 20.00 40.00 40.00 60.00 60.00
Santa Sussana C1 20.00 20.00 20.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sants - METRO L5 M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 0.00 0.00
Sants  RENFE
C1 C2 C3 C4 C7 
C10 1.93 2.40 2.98 3.62 6.43 6.67 8.57 17.14 30.00
Sarrià
V-Sab V-Terr V-
R Elis 3.16 2.85 3.00 2.18 3.26 5.93 6.32 5.22 6.32
Segur de Calafell C2 20.00 15.00 20.00 20.00 20.00 24.00 40.00 40.00 120.00
Selva de Mar M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Sitges C2 8.57 7.50 7.50 6.67 10.00 17.14 20.00 40.00 60.00









Tarragona M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 3.90 4.71 0.00 0.00
Terrassa C4 7.50 7.50 9.00 10.00 10.00 15.00 24.00 40.00 60.00
Terrassa Est C4 7.50 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Terrassa Rambla V-Terr 6.67 7.50 12.00 12.00 18.00 30.00 24.00 24.00 24.00
Tetuán M2 2.97 3.73 4.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tordera C1 20.00 20.00 30.00 30.00 30.00 40.00 40.00 40.00 60.00
Torrassa M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 0.00 0.00 0.00 0.00










Torre del Baró-Renfe C3 C4 C7 6.00 7.50 6.67 7.50 7.50 17.14 20.00 40.00 40.00
Torrebonica C4 0.00 0.00 0.00 60.00 16.36 24.00 24.00 40.00 40.00
Torres i Bages M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 0.00 0.00
Trinitat Nova M3 M4 M11 3.80 4.27 4.20 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Trinitat Vella M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 0.00 0.00 0.00
UAB V-Sab 7.50 6.67 6.00 9.44 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Universitat M1 M2 2.97 3.73 4.30 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21
Urgell M1 3.44 4.19 4.04 4.04 3.92 4.07 3.99 4.12 4.21







Vacarisses C4 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Vacarisses-Torreblanca C4 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Vall d'Hebron M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallbona d'Anoia LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
Vallcarca M3 3.11 3.24 4.06 3.44 3.49 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallcarca C2 0.00 0.00 0.00 0.00 60.00 17.14 24.00 30.00 60.00
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Valldaura M3 3.11 3.24 4.06 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Valldoreix V-Sab V-Terr 3.15 2.85 3.00 4.60 7.18 10.91 13.33 10.91 24.00
Verdaguer M4 M5 2.65 2.94 3.19 4.13 4.17 3.76 2.38 0.00 0.00
Via Júlia M4 3.80 4.27 4.20 4.13 4.17 3.76 0.00 0.00 0.00
Vic C3 20.00 20.00 20.00 30.00 30.00 30.00 40.00 60.00 60.00









Viladecavalls C4 30.00 60.00 60.00 60.00 60.00 40.00 60.00 60.00 60.00
Vilafranca del Penedès C4 15.00 15.00 15.00 21.33 22.50 60.00 60.00 60.00 120.00
Vilanova del Camí LL-Igu 20.00 30.00 60.00 90.00 90.00 120.00 120.00 120.00 120.00
Vilanova i la Geltrú C2 8.57 7.50 7.50 6.67 10.00 17.14 20.00 40.00 60.00
Vilapicina M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 2.95 0.00
Vilassar C1 6.00 6.00 6.00 10.00 12.00 24.00 17.14 15.00 60.00
Virrei Amat M5 2.65 2.94 3.19 3.06 2.91 3.35 2.57 2.95 0.00








L M N O P Q R S T U V
OMBRE
MODO Y 
LÍEA 2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950
Abrera LL-Man 54.09 58.49 77.02 53.79 49.88 66.03 67.84 67.70 75.63
Aeroport C10 25.46 26.51 31.89 28.25 26.47 32.73 34.15 0.00 0.00
Alfons X M4 11.69 11.67 11.59 12.44 11.63 12.04 11.43 0.00 0.00
Almeda LL-Man LL-Igu 22.75 24.71 26.40 26.94 26.52 26.99 21.60 24.83 26.55









Arc de Triomf -Renfe C1 C3 C4 C7 2.47 2.57 2.16 2.28 2.27 2.92 3.18 4.28 3.16
Arc de Triomf-METRO M1 1.96 1.96 1.97 8.82 1.97 2.27 2.12 2.32 2.43
Arenys de Mar C1 53.55 53.19 52.52 51.00 47.60 57.26 58.80 61.52 86.37
Artigues Sant Adrià M2 18.94 18.63 22.92 27.75 24.34 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet- metro M1 18.70 15.71 15.72 15.72 15.72 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet-fgc LL-Man LL-Igu 15.77 18.44 19.60 19.59 19.59 21.93 18.56 21.40 22.57
Av. Tibidabo V-Av TIB 11.06 11.11 11.40 12.35 10.86 13.17 11.05 10.71 11.34










Badal M5 13.39 13.42 13.44 13.35 13.38 14.40 14.34 0.00 0.00
Badalona C1 19.19 18.08 18.16 17.66 18.06 26.17 27.13 26.25 32.99
Baixador de Vallvidrera V-Sab V-Terr 12.35 18.05 19.94 12.43 18.23 22.25 26.44 24.06 38.67
Balenyà-Els Hostalets C3 72.22 69.22 74.45 69.12 76.08 75.00 82.62 99.64 105.23
Balenyà-Tona-Seva C3 76.68 73.24 78.95 72.94 74.66 79.56 87.21 105.64 111.23
Barberà del Vallès C4 28.71 26.45 28.52 32.25 30.72 27.94 31.26 38.34 36.09
Barceloneta M4 7.47 7.51 7.46 10.61 7.47 7.65 7.91 0.00 0.00
Baró de Viver M1 17.67 17.68 17.83 17.68 17.64 20.55 0.00 0.00 0.00









Bellvitge M1 17.58 17.60 17.50 17.54 17.51 0.00 0.00 0.00 0.00
Bellvitge-RENFE C2 C10 11.78 8.78 10.95 11.19 10.08 12.02 17.79 0.00 0.00
Besós M4 20.03 20.08 19.90 23.20 19.92 20.52 0.00 0.00 0.00
Besós Mar M4 18.30 18.39 18.15 21.44 18.17 18.69 0.00 0.00 0.00
Blanes C1 78.34 79.00 77.84 76.05 73.05 85.42 87.93 95.21 125.13
Bogatell M4 11.63 11.61 11.57 14.73 11.55 11.93 0.00 0.00 0.00
Bordeta M1 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9.26 10.07 10.89









Calafell C2 61.85 58.09 57.30 58.87 55.36 74.91 80.48 75.11 79.25
Caldes d'Estrac C1 51.10 50.41 49.72 48.26 44.80 54.17 55.40 58.24 82.26
Calella C1 65.17 65.28 64.41 63.23 60.02 70.98 73.01 74.15 105.00
Camp de l'Arpa M5 13.72 13.71 13.81 13.42 13.87 14.02 13.14 0.00 0.00
Can Boixeres M5 21.14 21.19 21.11 20.78 21.14 21.84 22.05 0.00 0.00
Can Cuiàs M11 21.09 22.23 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Perellada LL-Igu 63.27 62.37 86.02 62.57 58.34 0.00 0.00 0.00 0.00










Can Serra M1 12.95 12.94 12.90 12.88 12.95 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Vidalet M5 19.00 19.03 19.01 18.72 19.06 19.98 19.97 0.00 0.00
Canet de Mar C1 56.84 56.55 55.86 54.69 51.22 61.11 62.75 65.07 91.22
Canyelles M3 16.93 16.83 17.09 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Capellades LL-Igu 89.21 87.42 111.33 89.67 83.87 103.51 97.40 100.54 122.38
Cardedeu C2 38.58 39.23 37.34 40.28 39.53 46.04 46.52 56.15 90.50
Casa de l'Aigua M11 20.63 21.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Castellarnau C4 0.00 0.00 0.00 56.78 54.05 44.18 49.78 50.39 0.00










Castellbell i el Vilar C4 66.69 58.46 74.34 70.13 66.87 68.88 76.54 85.12 0.00
Castellbisbal C4 C7 30.86 32.15 27.76 31.04 27.87 33.67 41.20 38.69 53.73
Castelldefels C2 28.90 23.75 26.78 24.47 24.45 31.07 32.76 31.45 33.52
Castellgali C4 0.00 0.00 0.00 0.00 73.84 77.67 86.84 0.00 0.00
Centelles C3 69.44 66.60 71.54 66.53 68.37 67.47 79.00 95.98 101.13
Cerdanyola del Vallès C4 C7 24.89 22.76 24.79 28.24 26.98 23.54 26.40 28.19 30.74
Cerdanyola UAB C7 30.25 30.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Ciutadella M4 9.26 9.29 9.23 12.38 9.23 0.00 0.00 0.00 0.00





Collblanc M5 15.10 15.16 15.24 14.91 15.13 16.02 16.07 0.00 0.00
Colònia Guell LL-Man LL-Igu 37.99 38.57 40.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Congrès M5 14.51 14.49 14.53 16.52 14.48 15.94 12.54 13.31 0.00
Cornellà-Metro M5 15.55 18.22 16.78 19.55 18.89 0.00 0.00 0.00 0.00
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Cornellà-RENFE C1 C4 16.28 15.53 15.93 14.71 14.05 15.44 20.96 16.98 19.22
Cornellà-Riera LL-Man LL-Igu 25.46 28.17 30.02 30.99 30.16 31.24 24.58 28.16 28.56
Cornellà-Sant Ildefons C4 0.00 0.00 0.00 14.45 13.96 13.77 0.00 0.00 0.00
Correus M4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9.17 7.96









Cunit C2 56.28 52.12 51.24 53.25 49.84 68.15 0.00 0.00 0.00
Diagonal M3 M5 2.45 2.57 2.62 2.61 2.68 3.15 2.63 2.95 3.23
Drassanes M3 2.47 2.80 2.84 2.75 2.84 3.37 1.65 0.00 0.00
El Clot C1 C2 4.34 4.07 4.82 5.04 4.97 8.10 5.47 8.09 18.21
El Clot Metro M1 M2 6.75 6.74 6.78 6.76 6.77 7.84 7.52 8.25 0.00
El Maresme-Forum M4 17.59 17.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
El Masnou C1 27.14 26.39 26.21 23.96 26.54 35.58 36.96 34.16 44.55









El Papiol C4 26.29 27.26 23.21 26.39 23.08 28.12 33.55 36.00 42.96
El Prat de Llobregat C2 C10 17.99 15.29 15.12 14.81 13.48 18.72 19.12 17.70 18.95
El Putxet V-Av TIB 9.36 9.50 9.83 10.34 9.25 11.03 9.71 9.35 10.28
El Vendrell C4 73.84 70.18 66.50 69.05 63.09 85.73 96.09 92.01 98.24
Els Monjos C4 63.25 63.60 55.78 56.96 55.98 70.61 89.12 93.64 122.81
Encants M2 11.63 11.60 11.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Entença M5 10.50 10.47 10.55 10.39 10.57 10.89 10.47 0.00 0.00










Europa-Fira LL-Man LL-Igu 16.41 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fabra i Puig - M1 11.38 11.40 11.37 11.38 11.35 12.88 12.86 13.43 0.00
Figaró C3 57.55 55.84 60.02 56.04 62.33 61.71 65.93 80.19 83.93
Fondo M1 21.02 21.02 20.95 20.94 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fontana M3 4.55 4.46 4.55 4.46 4.55 5.26 5.09 5.56 6.08
Garraf C2 37.62 32.40 35.94 31.26 33.27 40.27 43.03 41.25 43.95
Gavà C2 25.19 19.90 22.82 20.80 19.39 26.47 27.64 26.52 28.46
Gavarra M5 24.35 22.75 24.34 23.85 23.95 0.00 0.00 0.00 0.00







Girona M4 6.79 6.79 6.72 7.47 6.76 6.86 5.94 0.00 0.00
Glòries M1 4.93 4.95 4.96 4.92 4.92 5.76 5.45 6.03 0.00
Gorg M2 22.42 22.17 26.47 31.34 27.93 0.00 0.00 0.00 0.00
Gornal-FGC LL-Man LL-Igu 14.62 15.43 17.56 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Gràcia
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 4.53 4.80 4.80 3.23 4.63 4.94 5.66 5.36 7.14









Granollers-Canovelles C3 38.03 37.60 41.39 38.22 46.54 48.60 48.94 57.92 59.13
Gualba C2 57.23 58.94 59.14 86.70 79.68 65.07 66.36 82.44 128.60
Guinardó M4 13.36 13.35 13.22 14.06 13.29 13.63 13.32 0.00 0.00
Horta M5 19.66 19.65 19.64 21.44 19.61 20.87 17.57 0.00 0.00
Hospital Bellvitge M1 19.36 19.31 19.32 19.32 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Hospital Clínic M5 9.00 8.95 9.02 8.86 9.05 9.43 8.97 0.00 0.00
Hospital de Sant Pau M5 12.09 12.11 12.11 11.95 12.23 12.44 12.06 0.00 0.00









Hospitalet de Llobregat- renfe C1 C3 C4 C7 13.38 14.29 14.29 14.30 14.29 14.34 16.54 15.43 15.45
Hospitalet de Llobregat-metro M1 14.33 9.56 9.66 10.72 10.67 0.00 0.00 0.00 0.00
Hostafrancs M1 5.56 5.54 5.54 5.55 5.54 6.46 6.41 6.97 7.62
Hostalric C2 65.46 67.77 67.38 78.25 71.43 73.65 75.23 94.37 145.58
Igualada LL-Igu 106.39 104.10 128.33 107.70 100.89 123.34 113.88 118.71 145.51
Ildefons Cerdà LL-Man LL-Igu 14.72 14.36 16.87 17.23 17.33 0.00 0.00 0.00 0.00
Jaume I M4 6.03 6.00 6.03 9.12 6.02 6.18 6.28 8.20 6.91






La Beguda LL-Igu 61.79 60.87 84.49 60.89 56.79 73.30 73.56 74.53 88.99
La Bonanova
V-Sab V-Terr V-
R Elis 9.48 9.64 10.06 9.46 9.83 10.15 11.39 11.07 15.10
La Floresta V-Sab V-Terr 16.57 23.26 26.88 16.99 25.89 29.33 34.52 32.06 49.28
La Florida M1 11.75 11.76 11.77 11.77 11.75 0.00 0.00 0.00 0.00
La Garriga C3 47.40 46.22 50.06 46.44 64.10 60.94 59.17 72.71 75.40
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La Granada C4 54.62 55.45 50.02 51.00 47.94 61.10 73.40 79.63 105.03
La Llagosta C2 18.28 17.57 19.20 19.56 20.01 25.44 0.00 0.00 0.00
La Pau M2 M4 15.46 15.18 15.54 24.33 20.94 21.73 0.00 0.00 0.00
La Pobla de Claramunt LL-Igu 96.52 94.73 118.69 97.42 91.11 112.12 104.47 108.45 132.17
La Puda LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 76.65 84.69










La Verneda M2 17.28 16.95 21.35 26.16 22.79 0.00 0.00 0.00 0.00
L'Arboç C4 67.42 69.76 60.50 62.67 61.81 78.05 97.52 103.66 113.68
Lavern-Subirats C4 50.34 51.07 45.64 46.82 43.62 56.08 67.35 72.02 0.00
Les Condales C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 81.16 90.66 97.91 96.80
Les Corts M3 11.58 11.59 11.77 11.56 11.76 14.01 12.77 0.00 0.00
Les Fonts V-Terr 34.07 40.15 46.28 38.90 43.85 51.04 53.86 53.48 78.47
Les Franqueses C2 34.28 34.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Les Franqueses del Vallès C3 45.08 43.95 48.42 44.82 50.56 53.80 56.19 62.23 64.07











R Elis 11.04 11.16 11.98 11.28 11.70 11.97 13.32 13.04 17.48
Lesseps M3 5.53 5.56 5.60 5.44 5.56 6.68 6.41 7.03 7.69
Liceu M3 1.57 1.61 1.63 1.59 1.61 1.93 1.94 2.04 2.34
Llacuna M4 13.16 13.10 13.01 16.21 13.02 13.41 0.00 0.00 0.00
Llerona C3 0.00 0.00 0.00 0.00 60.98 57.37 57.43 65.76 71.43
Llinars del Vallès-Cardedeu C2 42.79 43.45 41.51 43.17 43.90 50.15 51.02 62.00 99.17
Lluc Major M4 18.52 18.53 18.40 19.26 18.40 19.00 0.00 0.00 0.00









Magòria-La Campana LL-Man LL-Igu 12.58 13.37 14.97 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Malgrat de Mar C1 73.84 74.24 73.08 71.10 68.23 80.13 82.29 88.99 117.54
Manresa C4 74.13 71.00 72.06 77.77 74.06 75.51 95.29 88.71 96.66
Manresa-alta LL-Man 97.81 101.32 101.99 104.34 96.08 108.70 100.63 103.80 109.53
Manresa-baixador LL-Man 99.37 102.69 103.53 106.26 97.88 107.21 115.04 111.08 118.96
Manresa-Viladordis LL-Man 95.79 96.10 96.95 102.21 93.86 0.00 0.00 0.00 0.00
Maragall M4 M5 15.25 15.24 15.23 16.11 15.23 15.70 13.22 14.13 0.00








Marina M1 3.39 3.41 3.40 3.37 3.40 3.87 3.14 3.45 3.94
Martorell-Centre C4 C7 33.74 32.94 28.91 31.20 27.91 36.91 44.32 43.24 59.29
Martorell-enllaç LL-Man LL-Igu 38.74 37.94 33.91 36.20 32.91 41.91 49.32 48.24 64.29
Martorell-Vila LL-Man LL-Igu 44.25 43.70 69.77 43.42 40.32 47.87 55.14 54.42 0.00
Masquefa LL-Igu 67.27 66.18 89.90 66.78 62.27 78.40 77.46 78.73 94.24
Mataró C1 42.54 41.55 41.05 39.40 35.78 44.19 45.00 47.11 67.87








Mira-Sol V-Terr 23.83 30.15 36.99 27.58 35.64 38.36 40.27 0.00 0.00
Molí nou-Cooperativa LL-Man LL-Igu 31.70 36.31 38.37 40.00 38.69 40.87 28.98 0.00 0.00
Molins de Rei C1 C4 23.08 23.80 19.83 22.60 19.10 24.09 28.77 30.26 35.72
Mollet St Fost C2 21.45 20.86 26.37 22.97 22.26 28.75 27.94 34.19 55.35
Mollet Sta Rosa C3 24.93 25.55 28.74 26.81 33.55 34.93 35.50 40.30 40.08
Monistrol (RENFE) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 82.35 75.32










MonistroL Cremallera LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 43.43 45.15 45.55 48.01 48.34
Monistrol de Montserrat LL-Man 75.00 80.02 98.18 77.97 71.86 94.72 89.93 92.59 99.21
Mont. i Reixac Manresa C4 C7 19.84 18.89 20.90 23.27 22.17 22.23 24.86 27.24 24.27
Montbau M3 11.89 11.83 12.00 11.85 12.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Montc. i Reixac Ripollet C3 21.59 22.50 25.22 23.97 26.53 27.73 31.74 31.18 30.43
Montc. i Reixac Sta Maria C4 C7 22.13 21.99 24.17 25.32 24.33 24.76 27.42 29.95 27.19
Montcada Bifurcació C3 C4 C7 16.90 17.20 17.74 17.93 17.55 19.04 21.45 23.84 19.94
Montcada i Reixac C2 15.04 14.15 15.76 27.43 16.40 21.97 21.87 25.90 43.44






Montgat C1 22.29 21.37 21.34 21.82 22.83 29.98 31.07 29.58 37.98
Montgat nord C1 24.42 23.59 23.61 24.20 25.32 32.46 33.58 31.51 41.44
Montmeló C2 24.65 24.32 24.20 26.38 25.88 32.32 31.61 38.96 61.91
Monumental M2 8.08 8.07 8.07 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Mundet M3 12.93 13.01 13.24 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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R Elis 7.93 8.14 8.16 4.42 6.79 8.29 7.69 9.08 12.61
Navas M1 8.06 8.11 8.06 8.10 8.09 8.45 8.11 9.23 0.00
Ocata C1 28.74 28.07 27.90 25.80 27.23 37.41 38.86 34.07 46.27
Olesa C4 0.00 0.00 0.00 56.54 53.92 56.45 62.56 69.51 65.86









Pàdua V-Av TIB 7.78 7.98 8.35 8.68 7.77 9.05 8.41 8.04 9.27
Palau reial M3 14.38 14.38 14.62 14.39 14.54 17.33 16.30 0.00 0.00
Palautordera C2 47.88 49.03 46.81 48.65 49.34 56.15 56.80 69.81 110.16
Pallejà LL-Man LL-Igu 53.95 54.90 57.01 51.34 54.05 52.92 51.54 56.92 48.79
Paral·lel M2 M3 4.14 4.16 4.24 4.15 4.21 4.99 3.39 0.00 0.00
Parets del Vallès C3 28.68 29.01 32.48 30.08 37.39 38.68 42.43 44.93 45.41
Passeig de Gràcia C2 C2 C10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Passeig de Gràcia L3 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.88 1.86
Passeig de Gràcia L4 M4 3.81 3.91 3.90 3.87 3.72 5.80 2.24 0.00 0.00
Penitents M3 8.77 8.77 8.93 8.82 8.91 0.00 0.00 0.00 0.00
Pep Ventura M2 23.63 23.37 27.64 32.54 29.10 0.00 0.00 0.00 0.00
Peu del Funicular V-Sab V-Terr 9.68 15.50 16.07 9.70 14.45 18.13 21.95 19.64 29.65
Piera LL-Igu 76.95 75.60 99.51 76.91 71.81 89.64 85.65 87.83 105.90










Plaça Catalunya FGC Av TIB V-R Elis 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça Catalunya RENFE C1 C3 C4 C7 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PlaÇa Catalunya-METRO M1 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça de Sants M1 M5 6.78 6.26 6.26 6.26 6.26 7.43 7.32 7.95 8.65
Plaça del Centre M3 10.44 10.44 10.63 10.47 10.59 12.58 11.35 0.00 0.00
Plaça Espanya -FGC LL-Man LL-Igu 7.43 7.42 8.59 8.59 8.57 8.14 8.12 9.71 10.25
Plaça Espanya -metro M1 M3 4.44 4.44 4.45 4.47 4.43 5.15 5.12 5.58 6.11








Platja de Castelldefels C2 32.51 29.52 30.58 28.98 28.48 34.36 36.29 34.93 37.08
Poble Sec M3 5.69 5.73 5.79 5.68 5.78 6.88 5.23 0.00 0.00
Poblenou M4 14.48 14.46 14.36 17.55 14.37 14.82 0.00 0.00 0.00
Premià C1 32.38 32.23 31.52 29.62 30.23 41.66 43.30 38.64 52.27
Provença
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R Elis 2.48 2.69 2.69 2.16 2.66 2.77 3.25 3.07 4.20
Pubilla Cases M5 17.46 17.49 17.49 17.20 17.47 18.41 18.46 0.00 0.00








Quatre Camins LL-Man LL-Igu 51.07 51.90 0.00 54.69 53.29 56.13 47.42 52.55 45.90
Reina Elisenda V-R Elis 13.30 14.79 18.01 12.74 15.64 15.79 17.23 0.00 0.00
Riells i Viabrea C2 60.01 61.89 61.95 83.84 76.93 68.00 69.38 86.15 133.67
Rocafort M1 3.18 3.23 3.24 3.26 3.23 3.74 3.74 4.08 4.45
Roquetes M3 18.36 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rubí C7 39.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00










Sabadell Centre C4 34.62 32.14 34.24 35.13 33.45 33.81 38.46 0.00 0.00
Sabadell Estació V-Sab 38.77 45.89 48.55 32.85 46.98 53.71 56.67 48.81 52.32
Sabadell Nord C4 37.20 34.61 36.72 37.77 35.97 36.59 45.98 0.00 0.00
Sabadell rambla (antiga) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 48.10 53.10
Sabadell Rambla FGC V-Sab 40.42 47.60 50.18 33.57 48.48 55.43 58.62 43.81 43.41
Sabadell Sud C4 31.38 29.05 31.12 31.87 30.34 30.32 34.44 0.00 0.00
Sagrada Familia M2 M5 9.30 10.44 10.44 10.32 10.54 10.81 10.40 0.00 0.00
Sant Adrià del Besós C1 15.36 14.06 14.26 14.56 16.13 21.79 22.49 22.09 26.92






Sant Andreu Comptal metro M1 13.54 13.57 13.51 13.52 13.54 15.70 15.33 0.00 0.00
Sant Andreu Comptal tren C2 9.90 8.69 10.51 10.78 10.89 14.58 11.74 18.16 32.29
Sant Andreu de la Barca LL-Man LL-Igu 53.69 53.66 56.09 50.31 47.26 57.69 60.23 66.41 54.78
Sant Andreu de Llavaneres C1 47.65 47.02 46.59 44.67 41.30 50.30 51.53 54.17 77.23
Sant Antoni M2 6.50 6.48 6.50 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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Sant Boi LL-Man LL-Igu 29.67 33.19 33.36 34.43 33.34 34.98 24.81 28.65 30.72
Sant Celoni C2 51.69 52.97 50.58 52.58 47.00 59.84 60.99 75.21 118.33
Sant Cugat del Vallès FGC V-Sab V-Terr 21.23 27.96 34.85 20.84 32.65 35.69 32.50 31.48 58.44
Sant Cugat del Vallès RENFE C7 44.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sant Feliu de LLobregat C1 C4 19.45 19.97 16.20 18.99 18.42 19.67 26.72 23.54 27.42
Sant Gervasi
V-Sab V-Terr V-
R Elis 6.35 6.52 6.51 6.28 6.52 6.65 7.63 7.31 10.47
Sant Ildefons M5 22.72 22.74 22.68 22.33 22.82 23.44 23.64 0.00 0.00
Sant Joan V-Sab 24.73 33.02 36.21 23.89 35.94 40.36 42.02 0.00 0.00
Sant Joan Despí C1 C4 18.42 17.60 14.04 16.70 16.13 18.00 23.64 20.10 23.05
Sant Josep LL-Man LL-Igu 17.86 16.23 18.23 17.43 17.65 19.36 16.23 18.91 19.86










Sant Martí de Centelles C3 63.46 61.07 65.68 61.17 68.17 67.60 72.35 88.00 92.17
Sant Miquel G. Viladecavalls C4 50.10 46.29 90.78 52.41 49.92 49.64 54.90 61.70 0.00
Sant Pol de Mar C1 61.15 60.97 60.27 59.01 55.67 66.16 67.87 69.70 98.25
Sant Quirze del Vallès V-Sab 35.98 42.98 45.77 30.89 44.33 50.33 52.93 50.79 52.02
Sant Roc M2 20.95 20.66 24.99 29.81 26.46 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Sadurní d'Anoia C4 46.72 45.67 40.77 43.13 40.00 51.72 62.09 65.90 88.32
Sant Vicenç Cast-Castellgalí LL-Man 84.85 90.13 108.17 89.53 82.38 99.91 94.40 98.64 105.12
Sant Vicenç de Calders C2 C4 65.66 61.98 61.27 59.30 55.06 79.38 85.55 80.01 84.41








Sant Vicenç dels Horts LL-Man LL-Igu 44.77 45.61 48.19 49.06 47.64 50.15 40.06 44.51 40.74
Santa Coloma M1 19.11 19.07 19.13 19.12 19.14 22.17 0.00 0.00 0.00
Santa Coloma de Cervellò LL-Man LL-Igu 40.15 40.79 43.03 43.84 42.42 44.81 33.43 37.08 36.12
Santa Eulàlia M1 8.83 8.83 8.83 8.84 8.86 10.24 10.16 11.10 12.04
Santa Perpètua de Mogoda C3 25.58 26.17 29.33 27.61 30.47 31.85 35.80 36.43 36.10
Santa Sussana C1 71.07 71.39 70.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sants - METRO L5 M5 8.28 12.23 12.32 12.15 12.37 12.53 12.25 0.00 0.00
Sants  RENFE
C1 C2 C3 C4 C7 
C10 5.66 4.19 4.89 5.19 4.96 6.88 6.58 4.71 4.38
Sarrià
V-Sab V-Terr V-
R Elis 6.91 12.57 11.77 6.50 10.26 13.62 13.25 12.12 19.79
Segur de Calafell C2 58.74 54.96 54.11 55.86 52.55 71.16 76.81 71.30 80.05
Selva de Mar M4 15.87 15.85 15.79 18.95 15.75 16.23 0.00 0.00 0.00
Sitges C2 41.55 36.73 35.55 37.91 34.20 49.84 53.35 48.50 51.50









Tarragona M3 8.60 8.62 8.76 8.63 8.74 10.36 9.00 0.00 0.00
Terrassa C4 45.57 41.78 43.96 45.34 43.17 44.70 49.76 51.29 51.43
Terrassa Est C4 44.20 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Terrassa Rambla V-Terr 38.23 44.38 50.30 44.59 47.78 57.90 55.54 55.43 73.09
Tetuán M2 6.49 6.44 6.47 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tordera C1 83.23 85.04 83.68 82.32 75.44 92.28 84.82 102.98 134.92
Torrassa M1 10.65 10.63 10.63 10.64 10.63 0.00 0.00 0.00 0.00










Torre del Baró-Renfe C3 C4 C7 12.88 12.82 12.67 12.94 13.29 14.84 17.41 19.37 18.00
Torrebonica C4 0.00 0.00 0.00 53.56 50.89 47.39 53.36 54.10 51.99
Torres i Bages M1 15.14 15.16 15.16 15.18 15.16 17.59 17.24 0.00 0.00
Trinitat Nova M3 M4 M11 20.15 21.13 21.81 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Trinitat Vella M1 16.43 16.59 16.57 16.52 16.51 19.07 0.00 0.00 0.00
UAB V-Sab 29.62 38.21 41.15 27.43 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Universitat M1 M2 1.05 1.06 1.05 1.05 1.04 1.20 1.22 1.33 1.48
Urgell M1 2.19 2.20 2.22 2.21 2.19 2.56 2.51 2.77 3.05







Vacarisses C4 61.72 57.26 79.27 65.34 62.21 63.43 70.50 77.63 74.55
Vacarisses-Torreblanca C4 58.44 54.29 82.53 61.97 58.98 59.90 66.51 73.44 70.13
Vall d'Hebron M3 10.61 10.56 10.75 10.60 10.71 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallbona d'Anoia LL-Igu 84.95 83.51 107.27 85.16 79.66 98.65 93.53 96.12 117.21
Vallcarca M3 7.29 7.32 7.36 7.17 7.36 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallcarca C2 0.00 0.00 0.00 0.00 36.89 44.44 47.74 46.16 49.13
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Valldaura M3 14.87 14.79 14.99 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Valldoreix V-Sab V-Terr 18.92 25.65 30.38 18.99 29.40 32.70 38.09 35.79 54.15
Verdaguer M4 M5 8.28 8.28 8.25 8.72 8.23 8.45 7.67 0.00 0.00
Via Júlia M4 20.71 20.67 20.54 21.43 20.48 21.20 0.00 0.00 0.00
Vic C3 78.87 75.72 78.71 73.59 86.66 85.14 101.39 122.27 128.33









Viladecavalls C4 52.61 48.50 88.32 54.97 52.33 52.38 57.80 64.73 60.55
Vilafranca del Penedès C4 57.04 55.15 49.83 52.38 51.25 65.28 78.32 85.29 112.57
Vilanova del Camí LL-Igu 104.08 101.88 126.13 105.43 98.77 120.81 111.71 116.37 142.54
Vilanova i la Geltrú C2 47.75 43.33 42.18 44.43 40.69 57.75 62.25 57.43 61.12
Vilapicina M5 18.24 18.27 18.33 20.08 18.25 19.55 16.29 17.39 0.00
Vilassar C1 35.75 35.44 35.31 33.40 33.43 45.83 47.63 42.96 58.00
Virrei Amat M5 16.79 16.78 16.87 18.71 16.80 18.15 14.91 15.82 0.00








W X Y Z AA AB AC AD AE AF AG
OMBRE
MODO Y 
LÍEA 2008 2004 2001 1994 1991 1984 1976 1965 1950
Abrera LL-Man 60.09 65.99 92.02 71.79 69.88 86.03 97.84 97.70 105.63
Aeroport C10 40.46 41.51 46.89 43.25 41.47 42.73 44.15 0.00 0.00
Alfons X M4 13.59 13.80 13.69 14.51 13.72 13.92 12.62 0.00 0.00










Arc de Triomf -Renfe C1 C3 C4 C7 3.97 4.34 4.04 4.28 5.00 6.26 7.47 14.28 13.16
Arc de Triomf-METRO M1 3.68 4.06 3.99 10.84 3.93 4.30 4.12 4.38 4.54
Arenys de Mar C1 58.55 59.19 58.52 58.50 57.60 69.26 70.80 76.52 146.37
Artigues Sant Adrià M2 20.43 20.50 25.07 29.82 26.43 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet- metro M1 20.42 17.81 17.74 17.74 17.68 0.00 0.00 0.00 0.00
Av Carrilet-fgc LL-Man LL-Igu 18.08 20.94 22.33 21.63 21.55 28.58 28.56 28.90 34.57
Av. Tibidabo V-Av TIB 14.06 14.11 14.40 15.35 13.86 16.17 14.05 13.21 0.00










Badal M5 14.71 14.89 15.03 14.88 14.83 16.08 15.62 0.00 0.00
Badalona C1 22.19 21.08 21.16 22.66 25.56 38.17 35.70 34.82 52.99
Baixador de Vallvidrera V-Sab V-Terr 14.66 20.78 22.94 16.23 22.05 27.71 33.11 36.06 48.67
Balenyà-Els Hostalets C3 87.22 84.22 89.45 99.12 106.08 95.00 112.62 129.64 135.23
Balenyà-Tona-Seva C3 91.68 88.24 93.95 87.94 89.66 99.56 117.21 135.64 141.23
Barberà del Vallès C4 32.46 30.20 32.27 37.25 38.22 36.51 43.26 53.34 56.09
Barceloneta M4 9.37 9.64 9.56 12.68 9.56 9.53 9.10 0.00 0.00
Baró de Viver M1 19.39 19.78 19.85 19.70 19.60 22.58 0.00 0.00 0.00









Bellvitge M1 19.30 19.70 19.52 19.56 19.47 0.00 0.00 0.00 0.00
Bellvitge-RENFE C2 C10 17.78 14.78 16.95 17.19 17.58 20.59 32.79 0.00 0.00
Besós M4 21.93 22.21 22.00 25.27 22.01 22.40 0.00 0.00 0.00
Besós Mar M4 20.20 20.52 20.25 23.51 20.26 20.57 0.00 0.00 0.00
Blanes C1 88.34 89.00 87.84 86.05 88.05 105.42 107.93 115.21 155.13
Bogatell M4 13.53 13.74 13.67 16.80 13.64 13.81 0.00 0.00 0.00
Bordeta M1 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 11.26 12.13 13.00









Calafell C2 71.85 65.59 67.30 68.87 65.36 86.91 100.48 95.11 139.25
Caldes d'Estrac C1 56.10 56.41 55.72 55.76 54.80 66.17 67.40 73.24 142.26
Calella C1 71.17 71.28 70.41 70.73 75.02 85.98 93.01 104.15 165.00
Camp de l'Arpa M5 15.04 15.18 15.40 14.95 15.32 15.70 14.42 0.00 0.00
Can Boixeres M5 22.46 22.66 22.70 22.31 22.59 23.52 23.33 0.00 0.00
Can Cuiàs M11 25.27 25.38 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Perellada LL-Igu 73.27 77.37 116.02 107.57 103.34 0.00 0.00 0.00 0.00










Can Serra M1 14.67 15.04 14.92 14.90 14.91 0.00 0.00 0.00 0.00
Can Vidalet M5 20.32 20.50 20.60 20.25 20.51 21.66 21.25 0.00 0.00
Canet de Mar C1 62.84 62.55 61.86 62.19 66.22 76.11 82.75 95.07 151.22
Canyelles M3 18.48 18.45 19.12 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Capellades LL-Igu 99.21 102.42 141.33 134.67 128.87 163.51 157.40 160.54 182.38
Cardedeu C2 43.58 45.23 43.34 47.78 54.53 76.04 76.52 86.15 150.50
Casa de l'Aigua M11 24.81 24.45 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Castellarnau C4 0.00 0.00 0.00 86.78 62.23 56.18 61.78 110.39 0.00










Castellbell i el Vilar C4 81.69 88.46 104.34 100.13 96.87 88.88 106.54 145.12 0.00
Castellbisbal C4 C7 35.15 39.65 35.26 38.91 50.37 63.67 61.20 58.69 83.73
Castelldefels C2 33.19 27.50 30.53 27.81 31.95 39.64 42.76 61.45 63.52
Castellgali C4 0.00 0.00 0.00 0.00 73.84 97.67 116.84 0.00 0.00
Centelles C3 84.44 81.60 86.54 96.53 83.37 82.47 99.00 125.98 131.13
Cerdanyola del Vallès C4 C7 28.64 26.51 28.54 33.24 31.98 31.04 38.40 48.19 50.74
Cerdanyola UAB C7 40.25 30.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Ciutadella M4 11.16 11.42 11.33 14.45 11.32 0.00 0.00 0.00 0.00





Collblanc M5 16.42 16.63 16.83 16.44 16.58 17.70 17.35 0.00 0.00
Colònia Guell LL-Man LL-Igu 41.33 42.86 46.72 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Congrès M5 15.92 15.96 16.12 18.05 15.93 17.62 13.82 14.79 0.00
Cornellà-Metro M5 16.87 19.69 18.37 21.08 20.98 0.00 0.00 0.00 0.00
TRAYECTOS HACIA BARCELONA
2
W X Y Z AA AB AC AD AE AF AG
OMBRE
MODO Y 






Cornellà-RENFE C1 C4 19.01 19.82 19.68 20.05 20.05 27.44 35.96 36.98 49.22
Cornellà-Riera LL-Man LL-Igu 27.77 30.67 33.36 35.54 36.25 37.91 34.58 35.66 40.56
Cornellà-Sant Ildefons C4 0.00 0.00 0.00 22.19 19.96 28.77 0.00 0.00 0.00
Correus M4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 11.58 10.71









Cunit C2 66.28 59.62 61.24 63.25 59.84 80.15 0.00 0.00 0.00
Diagonal M3 M5 4.00 4.19 4.65 4.33 4.42 5.10 4.99 5.40 5.98
Drassanes M3 4.02 4.42 4.87 4.47 4.58 5.32 4.01 0.00 0.00
El Clot C1 C2 6.34 6.37 7.32 7.77 8.31 18.10 20.47 28.09 78.21
El Clot Metro M1 M2 8.47 8.84 8.80 8.78 8.73 9.87 9.52 10.31 0.00
El Maresme-Forum M4 19.49 19.73 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
El Masnou C1 30.14 29.39 29.21 28.96 32.54 47.58 45.53 42.73 64.55









El Papiol C4 29.63 34.76 30.71 37.06 45.58 58.12 53.55 56.00 72.96
El Prat de Llobregat C2 C10 21.74 18.29 18.12 18.56 18.48 27.29 34.12 47.70 48.95
El Putxet V-Av TIB 12.36 12.50 12.83 13.34 12.25 14.03 12.71 11.85 0.00
El Vendrell C4 81.34 80.18 76.50 79.49 75.95 115.73 126.09 122.01 158.24
Els Monjos C4 73.25 73.60 65.78 72.96 78.48 100.61 119.12 123.64 182.81
Encants M2 13.12 13.47 13.69 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Entença M5 11.82 11.94 12.14 11.92 12.02 12.57 11.75 0.00 0.00










Europa-Fira LL-Man LL-Igu 18.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fabra i Puig - M1 13.10 13.50 13.39 13.40 13.31 14.91 14.86 15.49 0.00
Figaró C3 72.55 70.84 75.02 86.04 77.33 81.71 95.93 110.19 113.93
Fondo M1 22.74 23.12 22.97 22.96 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Fontana M3 6.10 6.08 6.58 6.18 6.29 7.21 7.45 8.01 8.83
Garraf C2 67.62 62.40 65.94 38.76 40.77 48.84 53.03 71.25 73.95
Gavà C2 29.48 23.65 26.57 24.14 25.39 35.04 37.64 56.52 58.46
Gavarra M5 25.67 24.22 25.93 25.38 25.40 0.00 0.00 0.00 0.00







Girona M4 8.69 8.92 8.82 9.54 8.85 8.74 7.13 0.00 0.00
Glòries M1 6.65 7.05 6.98 6.94 6.88 7.79 7.45 8.09 0.00
Gorg M2 23.91 24.04 28.62 33.41 30.02 0.00 0.00 0.00 0.00
Gornal-FGC LL-Man LL-Igu 16.93 18.77 20.90 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Gràcia
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R 
Elis 5.40 5.77 5.66 4.42 5.72 6.43 6.89 6.64 10.30









Granollers-Canovelles C3 48.03 47.60 51.39 53.22 56.54 63.60 63.94 87.92 89.13
Gualba C2 72.23 73.94 89.14 116.70 109.68 95.07 96.36 112.44 188.60
Guinardó M4 15.26 15.48 15.32 16.13 15.38 15.51 14.51 0.00 0.00
Horta M5 20.98 21.12 21.23 22.97 21.06 22.55 18.85 0.00 0.00
Hospital Bellvitge M1 21.08 21.41 21.34 21.34 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Hospital Clínic M5 10.32 10.42 10.61 10.39 10.50 11.11 10.25 0.00 0.00
Hospital de Sant Pau M5 13.41 13.58 13.70 13.48 13.68 14.12 13.34 0.00 0.00









Hospitalet de Llobregat- renfe C1 C3 C4 C7 15.44 16.35 16.35 16.36 17.63 22.91 31.54 35.43 45.45
Hospitalet de Llobregat-metro M1 16.05 11.66 11.68 12.74 12.63 0.00 0.00 0.00 0.00
Hostafrancs M1 7.28 7.64 7.56 7.57 7.50 8.49 8.41 9.03 9.73
Hostalric C2 80.46 77.77 97.38 108.25 101.43 103.65 105.23 124.37 205.58
Igualada LL-Igu 116.39 114.10 143.33 152.70 145.89 183.34 173.88 178.71 205.51
Ildefons Cerdà LL-Man LL-Igu 17.03 16.86 20.21 21.78 23.42 0.00 0.00 0.00 0.00
Jaume I M4 7.93 8.13 8.13 11.19 8.11 8.06 7.47 10.61 9.66






La Beguda LL-Igu 71.79 75.87 114.49 105.89 101.79 133.30 133.56 134.53 148.99
La Bonanova
V-Sab V-Terr V-
R Elis 11.06 11.22 13.06 11.28 12.14 13.12 14.55 14.23 18.43
La Floresta V-Sab V-Terr 18.15 24.69 28.38 19.29 29.48 34.79 41.19 44.06 61.28
La Florida M1 13.47 13.86 13.79 13.79 13.71 0.00 0.00 0.00 0.00
La Garriga C3 57.40 56.22 60.06 56.44 74.10 75.94 74.17 102.71 105.40
TRAYECTOS HACIA BARCELONA
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La Granada C4 64.62 65.45 60.02 67.00 70.44 91.10 103.40 109.63 165.03
La Llagosta C2 22.37 22.57 25.20 25.56 30.01 45.44 0.00 0.00 0.00
La Pau M2 M4 16.95 17.05 17.69 26.40 23.03 23.61 0.00 0.00 0.00
La Pobla de Claramunt LL-Igu 106.52 109.73 148.69 142.42 136.11 172.12 164.47 168.45 192.17
La Puda LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 106.65 144.69










La Verneda M2 18.77 18.82 23.50 28.23 24.88 0.00 0.00 0.00 0.00
L'Arboç C4 77.42 79.76 70.50 73.11 74.67 108.05 127.52 133.66 173.68
Lavern-Subirats C4 60.34 61.07 55.64 62.82 66.12 86.08 97.35 102.02 0.00
Les Condales C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 93.16 120.66 127.91 126.80
Les Corts M3 13.13 13.21 13.80 13.28 13.50 15.96 15.13 0.00 0.00
Les Fonts V-Terr 37.41 43.90 52.28 44.90 52.85 66.04 65.86 65.48 90.47
Les Franqueses C2 39.28 40.54 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Les Franqueses del Vallès C3 60.08 58.95 63.42 59.82 65.56 68.80 76.19 92.23 94.07











R Elis 12.62 12.74 14.98 13.10 14.01 14.94 16.48 16.20 20.81
Lesseps M3 7.08 7.18 7.63 7.16 7.30 8.63 8.77 9.48 10.44
Liceu M3 3.12 3.23 3.66 3.31 3.35 3.88 4.30 4.49 5.09
Llacuna M4 15.06 15.23 15.11 18.28 15.11 15.29 0.00 0.00 0.00
Llerona C3 0.00 0.00 0.00 0.00 90.98 87.37 69.43 95.76 101.43
Llinars del Vallès-Cardedeu C2 47.79 49.45 47.51 50.67 58.90 80.15 81.02 92.00 159.17
Lluc Major M4 20.42 20.66 20.50 21.33 20.49 20.88 0.00 0.00 0.00









Magòria-La Campana LL-Man LL-Igu 14.89 16.71 18.31 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Malgrat de Mar C1 83.84 84.24 83.08 81.10 83.23 100.13 102.29 108.99 147.54
Manresa C4 81.63 78.50 82.06 87.77 89.06 105.51 125.29 118.71 126.66
Manresa-alta LL-Man 107.81 116.32 131.99 134.34 126.08 138.70 130.63 133.80 169.53
Manresa-baixador LL-Man 109.37 117.69 133.53 136.26 127.88 137.21 145.04 141.08 178.96
Manresa-Viladordis LL-Man 105.79 126.10 126.95 132.21 123.86 0.00 0.00 0.00 0.00
Maragall M4 M5 16.57 16.71 16.82 17.64 16.68 17.58 14.41 15.61 0.00








Marina M1 5.11 5.51 5.42 5.39 5.36 5.90 5.14 5.51 6.05
Martorell-Centre C4 C7 38.03 37.23 36.41 38.70 39.16 56.91 64.32 63.24 89.29
Martorell-enllaç LL-Man LL-Igu 41.47 45.44 41.41 45.20 42.91 51.91 64.32 68.24 84.29
Martorell-Vila LL-Man LL-Igu 49.25 53.70 84.77 52.42 50.32 59.87 70.14 74.42 20.00
Masquefa LL-Igu 77.27 76.18 119.90 111.78 107.27 138.40 137.46 138.73 154.24
Mataró C1 45.54 44.55 44.05 44.40 41.78 50.86 51.67 54.61 87.87








Mira-Sol V-Terr 26.14 32.46 39.99 33.58 44.64 48.36 52.27 0.00 0.00
Molí nou-Cooperativa LL-Man LL-Igu 34.01 39.65 41.71 44.55 44.78 47.54 43.98 0.00 0.00
Molins de Rei C1 C4 25.81 28.09 23.58 27.94 24.73 36.09 38.77 50.26 55.72
Mollet St Fost C2 25.54 25.86 32.37 28.97 29.76 48.75 42.94 44.19 85.35
Mollet Sta Rosa C3 34.93 35.55 38.74 36.81 43.55 54.93 55.50 70.30 70.08
Monistrol (RENFE) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 112.35 105.32










MonistroL Cremallera LL-Man 0.00 0.00 0.00 0.00 73.43 75.15 75.55 78.01 108.34
Monistrol de Montserrat LL-Man 85.00 110.02 128.18 107.97 101.86 124.72 119.93 122.59 159.21
Mont. i Reixac Manresa C4 C7 23.59 23.89 25.90 28.27 29.67 34.23 33.43 42.24 44.27
Montbau M3 13.44 13.45 14.03 13.57 13.74 0.00 0.00 0.00 0.00
Montc. i Reixac Ripollet C3 36.59 37.50 40.22 38.97 41.53 47.73 51.74 61.18 60.43
Montc. i Reixac Sta Maria C4 C7 25.88 26.99 29.17 31.32 31.83 32.26 35.99 44.95 47.19
Montcada Bifurcació C3 C4 C7 19.90 21.49 22.03 22.93 22.55 26.54 31.45 43.84 39.94
Montcada i Reixac C2 19.13 19.15 21.76 33.43 23.90 41.97 36.87 35.90 103.44






Montgat C1 25.29 24.37 24.34 27.82 28.83 41.98 39.64 38.15 57.98
Montgat nord C1 27.42 26.59 26.61 30.20 31.32 44.46 42.15 40.08 61.44
Montmeló C2 28.74 29.32 30.20 32.38 33.38 52.32 46.61 48.96 91.91
Monumental M2 9.57 9.94 10.22 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Mundet M3 14.48 14.63 15.27 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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R Elis 9.51 9.57 9.66 6.39 8.37 11.26 10.85 11.69 15.94
Navas M1 9.78 10.21 10.08 10.12 10.05 10.48 10.11 11.29 0.00
Ocata C1 31.74 31.07 30.90 30.80 33.23 49.41 47.43 41.57 66.27
Olesa C4 15.00 15.00 35.00 74.54 83.92 86.45 92.56 99.51 95.86









Pàdua V-Av TIB 10.78 10.98 11.35 11.68 10.77 12.05 11.41 10.54 0.00
Palau reial M3 15.93 16.00 16.65 16.11 16.28 19.28 18.66 0.00 0.00
Palautordera C2 52.88 55.03 52.81 56.15 64.34 86.15 86.80 99.81 170.16
Pallejà LL-Man LL-Igu 56.68 60.90 64.51 60.92 63.53 61.49 66.54 71.92 63.79
Paral·lel M2 M3 5.63 6.03 6.39 5.87 5.95 6.94 5.75 0.00 0.00
Parets del Vallès C3 38.68 39.01 42.48 45.08 47.39 58.68 62.43 74.93 75.41
Passeig de Gràcia C2 C2 C10 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Passeig de Gràcia L3 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3.33 4.61
Passeig de Gràcia L4 M4 5.71 6.04 6.00 5.94 5.81 7.68 3.43 0.00 0.00
Penitents M3 10.32 10.39 10.96 10.54 10.65 0.00 0.00 0.00 0.00
Pep Ventura M2 25.12 25.24 29.79 34.61 31.19 0.00 0.00 0.00 0.00
Peu del Funicular V-Sab V-Terr 11.99 18.23 19.07 13.50 18.27 23.59 28.62 31.64 41.65
Piera LL-Igu 86.95 85.60 129.51 121.91 116.81 149.64 145.65 147.83 165.90
Pineda de Mar C1 78.13 78.23 77.29 76.37 78.27 94.38 96.57 102.57 169.53
V-Sab V-Terr V-









Plaça Catalunya FGC Elis 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça Catalunya RENFE C1 C3 C4 C7 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
PlaÇa Catalunya-METRO M1 M3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Plaça de Sants M1 M5 8.50 8.36 8.28 8.28 8.22 9.46 9.32 10.01 10.76
Plaça del Centre M3 11.99 12.06 12.66 12.19 12.33 14.53 13.71 0.00 0.00
Plaça Espanya -FGC LL-Man LL-Igu 9.74 9.92 11.93 11.64 11.62 12.76 14.12 14.71 17.75
Plaça Espanya -metro M1 M3 6.16 6.06 6.48 6.19 6.17 7.18 7.12 7.64 8.22








Platja de Castelldefels C2 40.01 37.02 38.08 34.98 43.48 42.93 46.29 64.93 67.08
Poble Sec M3 7.24 7.35 7.82 7.40 7.52 8.83 7.59 0.00 0.00
Poblenou M4 16.38 16.59 16.46 19.62 16.46 16.70 0.00 0.00 0.00
Premià C1 35.38 35.23 34.52 34.62 36.23 53.66 51.87 46.14 82.27
Provença
V-Sab V-Terr V-
Av TIB V-R 
Elis 3.35 3.66 3.55 3.35 3.75 4.26 4.48 4.35 7.36
Pubilla Cases M5 18.78 18.96 19.08 18.73 18.92 20.09 19.74 0.00 0.00








Quatre Camins LL-Man LL-Igu 53.80 57.90 66.54 72.69 63.29 66.13 62.42 67.55 60.90
Reina Elisenda V-R Elis 16.30 17.79 21.01 15.74 18.64 18.79 20.23 0.00 0.00
Riells i Viabrea C2 75.01 71.89 91.95 113.84 106.93 98.00 99.38 116.15 163.67
Rocafort M1 4.90 5.33 5.26 5.28 5.19 5.77 5.74 6.14 6.56
Roquetes M3 19.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rubí C7 49.71 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00










Sabadell Centre C4 38.37 35.89 37.99 40.13 38.45 41.31 50.46 0.00 0.00
Sabadell Estació V-Sab 42.52 50.89 56.05 43.35 57.48 68.71 71.67 63.81 67.32
Sabadell Nord C4 40.95 38.36 40.47 42.77 40.97 44.09 65.98 0.00 0.00
Sabadell rambla (antiga) C4 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 63.10 73.10
Sabadell Rambla FGC V-Sab 44.17 52.60 57.68 44.07 58.98 70.43 73.62 58.81 58.41
Sabadell Sud C4 35.13 32.80 34.87 36.87 35.34 37.82 46.44 0.00 0.00
Sagrada Familia M2 M5 10.79 12.31 12.59 11.85 11.99 12.49 11.68 0.00 0.00
Sant Adrià del Besós C1 18.36 17.06 17.26 20.56 22.13 33.79 32.49 30.66 41.92






Sant Andreu Comptal metro M1 15.26 15.67 15.53 15.54 15.50 17.73 17.33 0.00 0.00
Sant Andreu Comptal tren C2 12.40 11.42 13.85 14.53 15.18 26.58 19.24 28.16 92.29
Sant Andreu de la Barca LL-Man LL-Igu 56.42 57.95 63.59 59.31 57.26 69.69 75.23 86.41 74.78
Sant Andreu de Llavaneres C1 52.65 53.02 52.59 52.17 51.30 62.30 63.53 69.17 137.23
Sant Antoni M2 7.99 8.35 8.65 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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Sant Boi LL-Man LL-Igu 31.98 36.53 36.09 38.06 37.89 39.60 30.81 33.65 38.22
Sant Celoni C2 56.69 58.97 56.58 60.08 57.00 89.84 90.99 105.21 148.33
Sant Cugat del Vallès FGC V-Sab V-Terr 22.81 29.39 37.85 23.14 36.24 41.15 39.17 38.15 70.44
Sant Cugat del Vallès RENFE C7 54.80 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sant Feliu de LLobregat C1 C4 22.18 24.26 19.95 24.33 25.92 31.67 41.72 43.54 47.42
Sant Gervasi
V-Sab V-Terr V-
R Elis 7.93 8.10 8.01 8.45 8.83 9.62 10.79 9.92 13.63
Sant Ildefons M5 24.04 24.21 24.27 23.86 24.27 25.12 24.92 0.00 0.00
Sant Joan V-Sab 28.48 36.36 39.21 28.61 42.57 55.36 52.02 0.00 0.00
Sant Joan Despí C1 C4 21.15 21.89 17.79 22.04 23.63 33.00 38.64 40.10 53.05
Sant Josep LL-Man LL-Igu 20.17 18.73 21.57 19.74 20.70 26.03 26.23 26.41 31.86










Sant Martí de Centelles C3 78.46 76.07 80.68 91.17 98.17 87.60 87.35 118.00 122.17
Sant Miquel G. Viladecavalls C4 65.10 76.29 120.78 82.41 79.92 69.64 84.90 121.70 0.00
Sant Pol de Mar C1 67.15 66.97 66.27 66.51 70.67 81.16 87.87 99.70 158.25
Sant Quirze del Vallès V-Sab 39.73 47.98 53.27 41.39 54.83 65.33 67.93 65.79 67.02
Sant Roc M2 22.44 22.53 27.14 31.88 28.55 0.00 0.00 0.00 0.00
Sant Sadurní d'Anoia C4 54.22 53.17 48.27 53.80 51.25 81.72 92.09 95.90 148.32
Sant Vicenç Cast-Castellgalí LL-Man 94.85 120.13 138.17 119.53 112.38 129.91 124.40 128.64 165.12
Sant Vicenç de Calders C2 C4 71.66 66.27 65.56 66.80 62.56 89.38 97.55 100.01 114.41








Sant Vicenç dels Horts LL-Man LL-Igu 46.77 49.90 54.19 58.54 57.64 65.15 55.06 59.51 55.74
Santa Coloma M1 20.83 21.17 21.15 21.14 21.10 24.20 0.00 0.00 0.00
Santa Coloma de Cervellò LL-Man LL-Igu 43.49 45.08 49.03 53.32 62.42 64.81 48.43 52.08 51.12
Santa Eulàlia M1 10.55 10.93 10.85 10.86 10.82 12.27 12.16 13.16 14.15
Santa Perpètua de Mogoda C3 31.58 33.67 39.33 37.61 40.47 51.85 55.80 66.43 66.10
Santa Sussana C1 81.07 81.39 80.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00








Sants - METRO L5 M5 9.60 13.70 13.91 13.68 13.82 14.21 13.53 0.00 0.00
Sants  RENFE
C1 C2 C3 C4 
C7 C10 6.63 5.39 6.38 7.00 8.18 10.22 10.87 13.28 19.38
Sarrià
V-Sab V-Terr V-
R Elis 8.49 14.00 13.27 7.59 11.89 16.59 16.41 14.73 22.95
Segur de Calafell C2 68.74 62.46 64.11 65.86 62.55 83.16 96.81 91.30 140.05
Selva de Mar M4 17.77 17.98 17.89 21.02 17.84 18.11 0.00 0.00 0.00
Sitges C2 45.84 40.48 39.30 41.25 39.20 58.41 63.35 68.50 81.50









Tarragona M3 10.15 10.24 10.79 10.35 10.48 12.31 11.36 0.00 0.00
Terrassa C4 49.32 45.53 48.46 50.34 48.17 52.20 61.76 71.29 81.43
Terrassa Est C4 47.95 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Terrassa Rambla V-Terr 41.57 48.13 56.30 50.59 56.78 72.90 67.54 67.43 85.09
Tetuán M2 7.98 8.31 8.62 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Tordera C1 93.23 95.04 98.68 97.32 90.44 112.28 104.82 122.98 164.92
Torrassa M1 12.37 12.73 12.65 12.66 12.59 0.00 0.00 0.00 0.00










Torre del Baró-Renfe C3 C4 C7 15.88 16.57 16.01 16.69 17.04 23.41 27.41 39.37 38.00
Torrebonica C4 0.00 0.00 0.00 83.56 59.07 59.39 65.36 74.10 71.99
Torres i Bages M1 16.86 17.26 17.18 17.20 17.12 19.62 19.24 0.00 0.00
Trinitat Nova M3 M4 M11 22.05 23.26 23.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Trinitat Vella M1 18.15 18.69 18.59 18.54 18.47 21.10 0.00 0.00 0.00
UAB V-Sab 33.37 41.55 44.15 32.15 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Universitat M1 M2 2.54 2.93 3.20 3.07 3.00 3.23 3.22 3.39 3.59
Urgell M1 3.91 4.30 4.24 4.23 4.15 4.59 4.51 4.83 5.16







Vacarisses C4 76.72 87.26 109.27 95.34 92.21 83.43 100.50 107.63 104.55
Vacarisses-Torreblanca C4 73.44 84.29 112.53 91.97 88.98 79.90 96.51 103.44 100.13
Vall d'Hebron M3 12.16 12.18 12.78 12.32 12.45 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallbona d'Anoia LL-Igu 94.95 98.51 137.27 130.16 124.66 158.65 153.53 156.12 177.21
Vallcarca M3 8.84 8.94 9.39 8.89 9.10 0.00 0.00 0.00 0.00
Vallcarca C2 0.00 0.00 0.00 0.00 66.89 53.01 59.74 61.16 79.13
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Valldaura M3 16.42 16.41 17.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Valldoreix V-Sab V-Terr 20.50 27.08 31.88 21.29 32.99 38.16 44.76 41.25 66.15
Verdaguer M4 M5 9.60 9.75 9.84 10.79 10.32 10.33 8.86 0.00 0.00
Via Júlia M4 22.61 22.80 22.64 23.50 22.57 23.08 0.00 0.00 0.00
Vic C3 88.87 85.72 88.71 88.59 101.66 100.14 121.39 152.27 158.33









Viladecavalls C4 67.61 78.50 118.32 84.97 82.33 72.38 87.80 94.73 90.55
Vilafranca del Penedès C4 64.54 62.65 57.33 63.05 62.50 95.28 108.32 115.29 172.57
Vilanova del Camí LL-Igu 114.08 116.88 156.13 150.43 143.77 180.81 171.71 176.37 202.54
Vilanova i la Geltrú C2 52.04 47.08 45.93 47.77 45.69 66.32 72.25 77.43 91.12
Vilapicina M5 19.56 19.74 19.92 21.61 19.70 21.23 17.57 18.87 0.00
Vilassar C1 38.75 38.44 38.31 38.40 39.43 57.83 56.20 50.46 88.00
Virrei Amat M5 18.11 18.25 18.46 20.24 18.25 19.83 16.19 17.30 0.00
Zona Universitària M3 17.30 17.38 18.04 17.47 17.72 20.91 20.48 0.00 0.00
